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Die Bedeutung der Luftschifffahrt. 


Der Wunsch des Menschen, sich gleich dem Vogel in die Luft zu er- 
heben und sich ungehindert über Wasser und Berge fortbewegen zu können, 
ist so alt, wie die Geschichte, und lässt sich bis in die sagenhaften Ueber- 
lieferungen der grauen Vorzeit verfolgen. 

Dädalus und sein Sohn Ikarus, so erzählt die Mythe, hefteten sich den 
Vögeln nachgebildete Flügel an und schwangen sich in den Aether auf. Der 
leichtsinnige Ikarus stieg dabei so hoch, dass die Sonne das Wachs, mit 
welchem er die Flügel befestigt hatte, erweichte, und er musste seine 
Kühnheit mit dem Leben büssen. Nach einer anderen Sage soll Archytas 
von Tarent eine hölzerne Taube durch eingeblasenen Hauch haben beleben 
wollen. Es war dies vielleicht der erste Versuch, dem eine gewisse Be- 
deutung zuzuschreiben ist, da der Idee immerhin eine Ahnung derjenigen 
physikalischen Gesetze zu Grunde gelegen haben kann, welche in viel spä- 


terer Zeit die wirkliche Lösung des Problems ermöglichten. Die meisten 
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anderen Versuche früherer Zeit, wie die von Simon, Dante in Perugia, des 
Seiltänzers Allard, Besnier, Degen u. A. gingen von dem Gedanken aus, 
sich wie die Vögel durch Flügelschlag zu erheben und fortzubewegen, 
Hierhin gehören die Experimente des soeben genannten Schlossers Besnier, 
der sich mit einem Flugapparat 1786 bei einer Vorstellung in Cable von 
unbedeutender Höhe in schräger Richtung niederliess. Ein Versuch des 
Uhrmachers Degen (eines Oesterreichers) 1809 in Paris misslang gänzlich. 
Ganz unabhängig von diesen Unternehmungen trat endlich die Luftschifffahrt 
seit dem Ende des vorigen Jahrhunderts in den Vordergrund, indem sie sich 
ihre Flugmittel nicht nach zoologischen Beobachtungen, sondern nach den 
Gesetzen der Physik konstruirte, 

Man muss bei Behandlung der Flugtechnik unter allen Umständen 
beide Arten der Fortbewegung in der Luft streng getrennt halten, und stets 
Flugmaschinen und Luftschiffe von einander scheiden. 

Während die Geschichte von ersterer Art bis jetzt nur Misserfolge oder 
doch ganz ungenügende Resultate zu verzeichnen hat, stehen der Luft- 
schifffahrt bei weitem grössere Erfolge zur Seite. Es erscheint geboten, hier 
auf die Entwickelung der Luftschifffahrt näher einzugehen. 

Der Beginn zur Lösung des Problems ist wohl in der Zeit zu suchen, 
in welcher man anfing, den aörostatischen Auftrieb, den ein mit einer leich- 
teren Luft- oder Gasart gefüllter Ball (Ballon) in der schwereren atmo- 
sphärischen Luft erleidet, zur Erhebung zu benutzen und die Fortbewegung 
der Luftströmung bezw. dem Winde zu überlassen. Wenn man nun auch 
allgemein den Brüdern Montgolfier die Priorität dieser Erfindung zuerkannt 
und damit den Geburtstag des Luftballons auf den 19. September 1783 
(Tag der Vorführung ihres Ballons in Versailles) verlegt hat, ist der Grund- 
gedanke dazu, wie es scheint, doch viel älteren Datums. In gleicher Weise, 
wie der praktischen Ausführung des Telephons durch Prof. Bell die An- 
regung hierzu von unserem Landsmanne Reiss vorausgegangen war, sind uns 
geschichtlich auch für den Luftballon ähnliche frühere Vorgänge verbürgt, 
die gerechter Weise nicht unerwähnt gelassen werden dürfen. 

Schon im Jahre 1306 soll in China, nach den Erzählungen eines fran- 
zösischen Missionärs Vasson aus dem Jahre 1694, zur Feier der Thron- 
besteigung des Kaisers Fo-Kien zu Peking ein Luftballon aufgestiegen sein, 
was er zuverlässigen Aktenstücken entnommen haben will. 

Das erste derartige Projekt auf unserem Erdtheil gehört einer weit 
späteren Zeit an und dürfte in das Jahr 1670 fallen. Ein Franziskaner- 
mönch zu Brescia, Namens Lana, schlug nämlich vor, eine 1120 Pfund 
schwere Barke (Gondel) mittels vier luftleeren Kugeln von dünnem Kupfer- 
blech zu heben. Derselbe scheint hiernach das Wesen des aörostatischen 
Auftriebes schon vollkommen erkannt zu haben; leider blieb es bei dem 
Vorschlage, obwohl Versuche in dieser Richtung vielleicht damals schon zum 
Ziel geführt hätten. 
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Im Jahre 1736, so berichtet ferner die Chronik, soll ein portugiesischer 
Physiker Don Guzmann zu Lissabon einen mit Papier überklebten Holzkorb 
durch Anfüllen mit erwärmter Luft aufsteigen zu lassen, bemübt gewesen 
sein; er wurde an der Fortsetzung seiner Versuche durch die Inquisition 
verhindert und würde, ohne das Machtwort König Johanns V., seinen Vorwitz 
mit dem Feuertode gebüsst haben. 

Das Jahr 1775 bringt wieder einen derartigen Vorschlag. Der Domi- 
nikanerbruder Galien, Professor der Theologie und Philosophie zu Avignon, 
will einen grossen aus leichtem Holz gefertigten Kasten — nach einzelnen 
Angaben von der Grösse der Stadt Avignon — mit der leichten Luft höherer 
Luftschichten füllen, um ihn dann zum Transport ganzer Armeen zu be- 
= nutzen. Diesem phantastischen Vorschlag lag immerhin richtige Erkenntniss 
zu Grunde, wenn auch die aörostatische Berechnung noch unvollkommun war. 

Wie weit nun alle diese Vorgänge den Brüdern Montgolfier bekannt 
geworden sind, muss dahin gestellt bleiben, jedenfalls bleibt ihnen aber das 
Verdienst, zuerst der Welt den Beweis für die Möglichkeit der Lösung des 
Problems geliefert zu haben. 

Nach ihren eigenen Angaben wurden die Brüder Etienne und Josephe 
Mongolfier, Besitzer einer Papierfabrik zu Aunonay, durch den Versuch 
künstliche Wolken herzustellen, die Erfinder des Luftballons. Sie hatten 
einen hohlen Papierballon durch Verbrennen von Stroh und Wolle mit er- 
wärrender Luft gefüllt und sahen ihn zu ihrer grössten Freude und Ueber- 
raschung aufsteigen. Ein zweiter am 19. September 1783 in Versailles vor 
Mitgliedern des Hofes und einer grossen Volksmenge gemachter Versuch, 
glückte vollkommen und zog die Aufmerksamkeit der ganzen gelehrten Mit- 
welt auf diesen neuen Erfolg der Wissenschaft. 

Der hiermit beginnende Wettkampf erfinderischer Köpfe wurde noch 
in demselben Jahre durch die nach ihrem Urheber benannte Charliöre so 
gut wie beendet, denn die meisten der noch jetzt gebräuchlichen Ballons 
stimmen im Wesentlichsten mit dem im November 1783 von dem Physiker 
Charles und den Mechanikern Gebrüder Robert erbauten Ballon überein. 
‚Ein kugelförmiger Ballon aus präparirtem Seidentaffet, mit einer mittels 
eines Netzwerkes daran befestigten Gondel aus leichtem Korbgeflecht, erhielt 
durch eine Füllung mit leichtem Gas den nöthigen Auftrieb und repräsen- 
tirte so in Form und Einrichtung, wie gesagt, das noch jetzt gebräuchlichste 
System der Luftschiffe. 

Obwohl nun dieses Stadium in der Entwicklungsgeschichte der Luft- 
schifffahrt schon vor dem Beginn des 19. Jahrhunderts erreicht wurde, zu- 
gleich mit dem Entstehen der neuen Erfindung auch sofort der Wunsch nach 
Lenkbarkeit resp. Eigenbewegung des eben geschaffenen Communikations- 
mittels auftrat, ist doch bis auf den heutigen Tag noch kein entscheidender 
Erfolg in dieser Hinsicht zu verzeichnen. 


Wenn man die unzähligen vergeblichen Versuche von jener Zeit bis 
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auf den heutigen Tag im Geiste an sich vorüber ziehen lässt, muss man ein 
Gefühl der Hoffnungslosigkeit gewiss verzeihlich, wenn nicht sogar bis zum 
Jahre 1870 vollkommen gerechtfertigt finden Erst der grosse verheerende 
Krieg dieses Jahres brachte einen neuen belebenden Impuls, wie für manche 
anderen technischen Hülfsmittel der Kriegskunst, so auch für die Förderung 
der Luftschifffahrt. Der Ballon, welcher bis dahin von der Wissenschaft 
mehr und mehr bei Seite gestellt, eine feile Dirne der Spekulation und 
Gaukelei geworden war, zeigte sich in der höchsten Noth des Krieges bei 
der Belagerung vor Paris tausenden und aber tausenden von Bedrängten als 
rettender Engel. Vom 23 September 1870 bis zum 28. Januar 1871 ver- 
liessen in 66 Ballons 161 Personen und 3 Millionen Briefe die vom Feinde 
eng umschlossene Stadt, und kehrten 364 in ihnen befördete Brieftauben 
mit Nachrichten in dieselbe zurück. So wurde der Ballon für den Belage- 
rungskrieg ein beachtenswerther Bundesgenosse, dessen Verdienste in allen 
grösseren Armeen berechtigte Anerkennung fanden. 

Die nach dem deutsch-französischen Kriege von Dupuis de Löme in 
Paris und von Haenlein in Brünn ausgeführten Versuche, dem Ballon durch 
Menschen-oder Maschinenkraft eine Eigengeschwindigkeit zu geben und ihn 
dadurch lenkbar zu machen, d. h. seine Fortbewegung nicht allein vom Winde 
abhängen zu lassen, haben nun wenigstens gezeigt, dass diese grosse Auf- 
gabe, wenn auch in begrenztem Masse, zu lösen ist, sobald es der Technik 
gelingt, dem Zwecke entsprechende, leichte und dennoch kräftig wirkende 
Motoren zu konstruiren. 

Fachmänner und wissenschaftliche Autoritäten haben sich, angeregt durch 
diese Versuche, in den letzten Jahren eingehender mit der Frage beschäftigt, 
durch fachgemässe Erörterungen manche Irrthümer beseitigt und der prack- 
tischen Lösung die Wege geebnet. 

Auf diese Weise ist der Vereinsthätigkeit vorgearbeitet; es ist jetzt 
an der Zeit, gemeinsam vorzugehen in den von den Pionieren der Wissen- 
schaft gezogenen Laufgräben. Es müssen ausgedehnte praktische Versuche 
bekannt gemacht und damit den zerstreuten Mitkämpfern ein weiterer An- 
halt gegeben werden, auf dem rechten Wege fortzuschreiten, um nicht Kraft 
und Geld nutzlos zu vergeuden. Professor Helmholtz sagt sehr richtig in 
seiner kürzlich erschienenen Abhandlung über das Problem, Luftballons zu 
lenken: „So sind wir, wo wir es praktisch mit Flüssigkeitsbewegungen zu 
thun haben, fast ganz auf herumtastende Versuche angewiesen, und können 
oft nur Weniges und dies nur in unsichrer Weise über den Erfolg neuer 
Modifikationen unserer hydraulischen Maschinen, Leitungen oder Fortbewe- 
gungs-Apparate aus der Theorie voraussagen.“ Nur unausgesetzte, systema- 
tisch geleitete Vorversuche einer grösseren Genossenschaft mit eigenartigen 
Messinstrumenten, kleineren Ballons und zweckensprechenden Konstruktionen 
von leichten Kraftmaschinen können die schwebende Frage der Lenkbarkeit der 
Luftschiffe zu einem entscheidenden Abschluss bringen. 
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In der Verfolgung dieser Ziele kann unser Verein allein die Förderung 
der Luftschifffahrt suchen, nur so kann er anregend, belehrend und rathend, 
zur Lösung der nun fast hundert Jahre offenen Frage mitwirken. 

Aber er muss sich selbst klar sein und anderen Kreisen Klarheit ver- 
schaffen über eine weitere Frage. Welche Bedeutung hat denn überhaupt 
diese schwierige Lösung, welche wissenschaftlichen, praktischen oder mate- 
riellen Erfolge können wir uns von einem vervollkommneten Luftschiff ver- 
sprechen? 

Man würde jedenfalls durch eine allzu optimistische Fernsicht der 
guten Sache mehr schaden, als nützen und heute auch wohl kaum im Stande 
sein, hierauf ganz sachgemäss uud erschöpfend zu antworten. 

Epochemachende Bedeutung würde ein lenkbares Luftschiff jedenfalls 
für die Kriegsführung und für wissenschaftliche Entdeckungsreisen erlangen, 
eine Bedeutung, die so allgemein anerkannt worden ist, dass näheres Ein- 
gehen darauf überflüssig erscheint. Der Werth lenkbarer Luftschiffe dagegen 
für Handel und Industrie, für Personenverkehr und Postdienst ist wohl nicht 
eher zu beurtheilen, bis man mit Fahrgeschwindigkeit und Betriebskosten 
entsprechende Vergleiche anstellen kann. Höchst wahrscheinlich aber werden 
lenkbare Luftschiffe für das besser situirte reisende Publikum bald ein be- 
liebtes Verkehrsmittel für Vergnügungsfahrten werden. 

Schliesslich jedoch hat der Verein mit seinen Bestrebungen auf huma- 
nistische Zwecke zu verbinden, deren an dieser Stelle gedacht werden muss. 
Seit dem Geburtsjahre des Ballons, dem Jahre 1783, hat das Bestreben, 
die vorliegende Frage zu lösen, unzählige Köpfe beschäftigt und zahllose 
Opfer an Geld, Gesundheit und Menschenleben gefordert. Es ist dies ein 
besonders trübes Kapitel im Buche der Erfindungen, denn immer wieder findet 
man dieselbe tragische Entwickelung: glänzende Hoffnungen, Armuth, Ent- 
täuschung, Elend und häufig sogar schliesslich Irrsinn. 

Oft haben Leute ohne gediegene Schulbildung und ohne physikalische 
Kenntniss der Lösung dieses Problems nachjagend ihren Beruf aufgegeben, 
haben ihr mühevoll erworbenes Vermögen eingesetzt, um nach Fehlschlagen 
ihrer Hoffnungen in Armuth und Elend zu verkommen Und über das 
Elend und die getäuschten Hoffnungen hinweg sind dann andere den gleichen 
Weg gegangen, ohne das Ziel zu erreichen. 

Wenn der fast krankhaften Erfindungswuth auf diesem Gebiete über- 
haupt gesteuert werden kann, so ist es durch Bekanntmachung aller der 
vergeblichen Mühe und Arbeit, durch fortgesetzte Belehrung, durch Fest- 
stellung der nothwendigen Mittel und Kräfte und durch eingehende sachgemässe 
Erörterung aller einschlägigen Fragen. Wenn es damit auch nicht möglich 
sein wird, jeglichem Unglück zu steuern, so kann der Verein, wenn ihm 
Fachmänner und Gelehrte ihre freundliche Unterstützung nicht entziehen, 
doch gewiss manchen phantastischen Kopf vor Irrwegen bewahren und würde 
damit die ersten thatsächlichen Erfolge zu verzeichnen haben. 
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Projekt eines lenkbaren Luftschiffes, 
konstruirt und mitgetheilt von Maximilian Wolff. 


Das in dem Nachfolgenden mitgetheilte Projekt eines lenkbaren Luftschiffes 
unterscheidet sich durch zwei ihm eigenthümliche Einrichtungen von allen bisher 
bekannt gewordenen Konstruktionen, nämlich dadurch: 

l]. dass eine eigene feste Verbindung zwischen Gondel und Ballonhülle herge- 

stellt und 

2. dass der Fortbewegungsmechanismus genau mit der Längenachse des Fahr- 

zeuges in gleicher Höhe liegt. 

Es ist von allen Konstrukteuren der Fehler gemacht worden, dass die Vor- 
richtungen, welche zur Fortbewegung dienen sollen, nicht allein zu klein angefertigt 
wurden, sondern dass sie zugleich unterhalb des Fahrzeuges wirkten. Auf diese 
Weise geht der grösste Theil der verwendbaren Kraft verloren, denn die betreffenden 
Vorrichtungen (Schraube oder Windflügel) wirken auf die hinter ihnen liegende 
Luftsäule, aber nicht auf den Ballonkörper. 

Eine fernere Eigenthümlichkeit meines Projekts ist, dass bei demselben fast 
Alles, was sich sonst aussen am Ballon befand, nach innen gelegt wird. Dadurch 
wird das äussere Netzwerk ganz vermieden, was den Vortheil gewährt, dass die 
 Ballonhülle nicht durch die Reibung der Seile und namentlich der Netzknoten 
leiden kann. 

Es ist für die Flugtechnik ungemein wichtig, darauf zu achten, dass Ballon 
und Gondel ein festverbundenes untrennbares Ganze bilden, wie dies bei der hier 
dargestellten Konstruktion der Fall ist. 

Der Ballon hat die Form eines Cylinders mit abgerundeten Endkanten. Durch 
die ganze Länge ist ein Rohr gelegt, mit welchem eine nach oben sich verjüngende 
Gondel fest verbunden ist. 

Die hier beigefügten Abbildungen zeigen erstens einen Längendurchschnitt des 
projektirten Luftschiffes, zweitens (links) einen Querschnitt durch den Ballonkörper 
und das Rohr, drittens (rechts) einen Querschnitt durch den mittleren Theil des 
Ballonkörpers mit der Gondel. | 

Unterhalb der Gondel ist ein Gestell angebracht, welches verhüten soll, dass 
beim Landen des Fahrzeuges die Ballonhülle beschädigt wird. Das Gestell besteht 
aus zwei übereinander liegenden und durch sechs hohle Säulen mit einander ver- 
bundenen Holzrahmen, die mit starken Drahtgittern überspannt sind, damit sie einen 
festen Boden bilden, auf dem der Luftschiffer stehen und gehen kann, und damit 
das Tageslicht nach oben in die Gondel hineindringt, sowie dass dem Luftschiffer 
ein Ausblick nach unten möglich wird. 

Auf dem durch die ganze Länge des Ballons gelegten Rohr sind sechs Ringe 
in gleichen Abständen unter sich und von den Rohrenden befestigt. Jeder dieser 
Ringe hat auf der oberen Hälfte seines Umfanges sieben mit der Längenaxe des 
Rohrs parallele Durchbohrungen, durch welche Holzstäbe gesteckt sind, an denen 
breite Tragebänder, die zur Verbindung der Ballonhülle mit dem Rohre bestimmt 
sind, ihre Befestigung finden. Es werden nämlich in alle Längennähte der oberen 
Hälfte der Ballonhülle innen starke Zeugstrejfen eingenäht und an diese sind die eben 
erwähnten, aus dem gleichen starken Stoffe bestehenden Tragebänder angenäht 
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Damit ferner die Vertheilung der zu tragenden Last auf alle Theile des Ballons 
möglichst gleichmässig stattfinde, sind in der unteren Hälfte des Ballons seidene 
Stricke von den Ringen — und zwar von jedem Ringe zwei — in schräger Richtung 
nach der Gondel gezogen, respektive straff gespannt. Auf diese Weise wirkt die 
Tragkraft, welche durch die Tragebänder auf die Ringe übertragen ist, von den 
Letzteren direkt auf die Gondel. 

Fiw die Herstellung des Rohrs und der Gondel erscheint mir als Material 
Papiercache am geeignetsten, weil dasselbe bei zweckmässiger Verarbeitung neben 
der grössten Widerstandsfähigkeit relativ geringes Gewicht besitzt. Gondel und Rolır 
sind aus einem Stück herzustellen, so dass nirgends an denselben Dichtungen nothwendig 
werden. Um ausserdem jedes Durchbiegen des Rohrs zu verhindern, sind in der 
oberen Ballonhälfte von dem mittleren, stärksten Rohrtheil nach allen Ringen eben- 
falls seidene Stricke — und zwar nach jedem Ringe einer — zu spannen. 

Als Maschine empfehle ich einen elektromagnetischen Motor, der den Vortheil 
hat, dass er geräuschlos und sanft arbeitet, auch durchaus keinen nachtheiligen Ein- 
fluss auf das Luftschiff haben kann. Ich behalte mir eine genaue Schilderung dieses 
Motors vor. Nach seiner Konstruktion dürften sich allerdings keine sehr starken 
Motoren herstellen lassen, indessen würde es immerhin möglich werden, 150 Meter- 
kilogramm Kraftäusserung per Sekunde zu erzielen, wobei der Motor ein Gewicht 
von circa 200 Kilo erhalten dürfte. 

Der Motor befindet sich genau in der Mitte des ganzen Luftschiffes; eine 
Welle, welche durch das Rohr uach dem vorderen Ende des Ballons gelegt ist und 
über dieses hinausragt, verbindet ihn mit einem dort angebrachten drehbaren 
Schraubenkegel, dessen Achse er bildet. Die Welle ruht in drei Lagern, von denen 
ins vorn am äussersten Ende der Röhre, das zweite und das dritte unmittelbar vor 
respektive hinter (im Längendurchschnitt rechts und links neben) dem Motor ange 
bracht ist. 

Der Schraubenkegel hat etwa die Höhe des Durchmessers seiner Grundfläche, 
auf seiner Mantelfläche sind zwei an der Spitze breite, sich nach hinten verjüngende 
gewundene Schraubenflügel angebracht, welche sich auf dem Durchmesser des Kegels 
gegenüber stehen. 

Ein vertikales Steuer am hinteren Ende des Ballons dient sur Lenkung. 
Dasselbe wird durch Leinen, welche über Rollen am hinferen Ende des Rohrs gehen, 
von der Gondel aus dirigirt. 

Der Ballon wird zur Fahrt mit Wasserstoffgas gefüllt und in dem Masse be- 
Jastet, dass ein Auftrieb von höchstens 2'/, Kilo vorhanden ist. Wird während des 
Steigens respektive während der Ballon in der Luft schwebt, die Batterie mit dem 
Motor eingeschaltet, so setzt der Letztere die Schraube in rotirende Bewegung, 
wodurch eine Fortbewegung des ganzen Luftschiffes herbeigeführt wird, der man mit 
Hülfe des Steuers jede beliebige Richtung geben kann. 

Der Schraubenkegel ist, wie der Ballon, hohl und entweder mit atmosphärischer 
Luft aufzublasen oder auch mit Gas zu füllen. Durch die Rotation wird die im 
Kegel befindliche Luft in Folge der Centrifugalkraft gegen die äussere Wandung 
gedrückt. So bleibt die Spitze des Kegels stets straff und ist dadurch leichter im 
Stande, den Luftwiderstand zu überwinden. 

Beabsichtigt der Luftschiffer, das Luftschiff der Erde zu nähern, oder ganz zu 
landen, so wird die horizontale Lage des Luftschiffes dadurch aufgehoben, dass der 
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unter dem Ballon hängende Anker mit dem Ankertau von der Mitte nach vorn ge- 
zogen wird. In Folge dessen senkt sich der vordere Theil des Luftschiffes und die 
Schraube, deren Kraft stärker ist, als der Auftrieb, wird das ganze Fahrzeug nun 
in schräger Richtung abwärts ziehen. Legt man umgekehrt mit Hülfe des Ankers 
den Schwerpunkt nach hinten, so wird der vordere Theil des Luftschiffes sich heben 
und die Schraube eine Fortbewegung schräg aufwärts bewirken. 

Die Batterie zur Bewegung des Motors ist folgendermassen hergestellt: Ein 
langer Kasten wird aus einer Mischung von Graphit und Schwefel gegossen; der 
Kasten ist durch Querwände in 50 einzelne Zellen getheilt, von denen jede 1 Centi- 
meter breit, 30 Centimeter lang und 20 Centimeter tief ist. In jede Zelle wird eine 
Zinkplatte eingefügt, welche auf beiden Seiten mit je einer Filzplatte montirt ist, 
von denen die eine mit Salpetersäure, die andre mit Schwefelsäure getränkt wird. 
Ein Ueberlaufen der Säure kann bei dieser Einrichtung nicht stattfinden. 

Der Motor wird aus zwei sich kreuzenden Zförmigen Elektromagneten ge- 
bildet, er hat einen Durchmesser von 5 Fuss. Da sich die magnetische Kraft an 
dem umgebogenen Schenkel äussert, so wirkt dieselbe wie eine Hebelkraft und je 
länger der Halbmesser des Elektromagneten ist, desto stärker ist die Kraft. Ferner 
vermag der Motor in Folge der rapiden Rotation viel lebendige Kraft aufzunehmen 

Für das ganze Luftschiff dürften sich folgende Dimensionen am meisten 
empfehlen: 

Länge des eigentlichen Ballonkörpers 25,20 Meter, 
Ś „ Steuers 6,35 Meter, 
„ der Kegelschraube 3 Meter, 
„ im Ganzen 34,55 Meter, 
Durchmesser des Ballonkörpers 6, 35 Meter, 
Cubikinhalt 754 Cubikmeter, 
mithin Tragkraft 1000 Kilogramm. 

Das Gewicht des Luftschiffes würde sich bei diesen Dimensionen folgender- 
massen stellen: 

Gewicht der Ballonhülle mit den Tragebändern 150 Kilogramm, 


3 des Rohrs mit der Gondel . . . . 200 5 
g „ Motors mit der Batterie. . . . 200 a 
= „ Ankers mit Tau . . . . . . 100 z 
5 von zwei Passagieren . . . . . . 160 5 
ġ der b sot oa w a 00 
Gewicht im Ganzen . . . . . . 895 95 Kilogramm. 


Es ist mithin ein Ueberschuss an Tragkraft von 105 Kilogramm vorhanden, 
welchen man mit Ballast ausgleichen kann. 
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Ueber die Verwendung eines grossen Luftschiffes zu geogra- 
phischen Entdeckungsreisen.*) 
Von Dr. E. Meissel, Direktor der städtischen Realschule zu Kiel. 


Die Erforschung der letzten zehn Breitengrade, des Inneren von 
Afrika und Australien, sowie der Steppenstriche des asiatischen Russlands 
bildet eines jener wichtigen Probleme, welche uns so lange beschäftigen 
werden, bis durch die vollständige Lösung unsere wissenschaftliche Neugierde 
befriedigt ist; bis unser Fuss die geheimnissvollen Punkte betreten hat, 
welche bis jetzt dem menschlichen Auge entzogen waren. Viele Menschen- 
leben und Geldmittel sind diesem Problem seit Jahren geopfert, ohne dass 
der Erfolg den Einsätzen entsprochen hätte, und dennoch verlangt die 
Würde des Menschen die Erledigung dieses Problems oder den Beweis, dass 
der neunzigste Breitengrad ihm ewig verschlossen ist. Weder zu Wasser 
noch zu Lande dürfte der Nordpol jemals erreicht werden, deshalb mag 
in dem Folgenden die Untersuchung der Möglichkeit des Luftweges einen 
Platz finden. 

Sollen die Luftschiffe von wirklichem Nutzen sein und mit Erfolg 
die übrigen bekannten Transportmittel dort ersetzen, wo deren Benutzung 
unmöglich oder sehr schwierig wird, dann müssen folgende Bedingungen 
sich erfüllen lassen: 

a) Jedes beabsichtigte Reiseziel ist von einem civilisirten Orte aus zu 
erreichen unter 
a) mässiger Beschränkung der Steighöhe, 

4) Freistellung des Weges und beziehlich der Jahreszeit. 

b) Die Rückkehr nach eivilisirten Orten muss gesichert sein unter den- 
selben Voraussetzungen. 

c) Die Luftfahrten dürfen erheblich grössere Gefahren für das Leben oder 
die Gesundheit der Passagiere nicht bedingen, als die bekannten 
Transportmittel, 

Die möglicherweise in Anwendung zu bringenden Luftschiffe sind 
Aärostaten, welche keine mechanischen Kräfte in Anspruch nehmen. Selbst 
von Propeller-Apparaten ist abzustehen, da dieselben gegen einen mässigen 
Luftstrom und auf die Dauer den Dienst versagen. Es bleibt demnach die 
Wahl zwischen dem System der 

a) Ballons mit Gasfüllung (Charlieren), 

b) Ballons mit erwärmter Luft (Montgolfieren), 

c) Verbindung der beiden ersten Systeme (Carolo-Montgolfieren). 


*) Diese uns von dem Herrn Verfasser freundlichst zur Verfügung gestellte Arbeit 
ist bereits vor fünfzehn Jahren geschrieben, bisher jedoch nicht veröffentlicht worden. 
Die Redaktion. 
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Das Wasserstoffgas empfiehlt sich als Füllungsmittel wegen seines 
geringen specifischen Gewichts; seiner Benutzung zu längeren Reisen stellen 
sich folgende Gründe entgegen: 
a) Die Herstellungskosten sind sehr beträchtlich, 
b) die Neufüllung des Ballons mit diesem Gase bereitet selbst an grösseren 
Plätzen bedeutende Schwierigkeiten, 
c) es besitzt ein zu starkes Diffusionsvermögen. 
Schliesst man hiernach als Füllungsmittel das Wasserstoffgas aus, so 
bieten sich zunächst zwei Gase dar, welche fast ein gleiches specifisches 
Gewicht von 0,6 besitzen: 
a) Leuchtgas, ein permanentes Gas, von welchem 1000 Cbkfss. bei nor- 
malem Barometerstande im Grossen etwa 1 Thlr. 10 Sgr. kosten; 
b) Ammoniakgas, ein bei mittlerer Temperatur und 8 Atmosphären Druck 
tropfbar flüssiger Körper, von welchem 1000 Cbkfss. bei normalem 
Brometerstande im Grossen etwa 14 Thlr. 13 Sgr. kosten. 
Da 1000 Cbkfss. Füllung bei normalem Barometerstande etwa 32,1 Pfd. 
Steigkraft besitzen, so kostet der Centner Steigkraft bei Füllung 

a) mit Leuchtgas gegen 4 Thlr. 5 Sgr., 

5) mit Ammoniakgas gegen 45 Thir. 

Bei diesen erheblichen Preisverschiedenheiten würde man sich un- 
bedingt für die Füllung mit Leuchtgas entscheiden. Auch ist das Ammoniak- 
gas als Hauptfüllungs-Mittel nicht anwendbar, weil es nicht wie Leuchtgas 
in groser Menge fabricationsmässig dargestellt und demnach die Füllungs- 
zeit zu gross wird. Die Eigenschaft des Ammoniakgases unter 8 Atmo- 
sphären Druck flüssig zu werden, wobei es nur p. p. den 800. Theil seines 
Gasraums einnimmt, macht dasselbe aber zu einem in starken eisernen 
Gefässen mitzuführenden kostbaren Ballast, aus welchem jederzeit ein Theil 
der Gasfüllung ersetzt werden kann. Auch ist dieser Ballast ungefährlich 
wegen der vorauszusetzenden latenten Wärme des Gases, welche freilich noch 
nicht genau genug festgestellt zu sein scheint. 

Demnach dürfte folgender Vorschlag zur Hebung der 
Aöronautik einer sorgfältigen Prüfung werth sein. Eine Taffet- 
wand zerlegt den ausgedehnten Ballon in den grösseren oberen Raum A 
und den unteren kleineren B. Beim Aufsteigen ist der Raum A bis auf 
5:,, seines Inhalts mit Leuchtgas gefüllt, der Raum B bleibt zunächst unaus- 
gedehnt. Neben der Gondel befindet sich eine Anzahl eiserner Cylinder, 
welche das condensirte Ammoniak enthalten und mit dem B-Raum einzeln 
so in Verbindung gesetzt werden können, dass sich das flüssige Ammoniak 
des Cylinders als Gas in den unteren Ballon leiten und mittelst einer Pumpe 
aus dem Ballon in einen der Cylinder als condensirte Flüssigkeit entfernen 
lässt. Es braucbt kaum bemerkt zu werden, dass man auf diese Weise 
das Erheben und Senken des Ballons in beliebige Luftströmungen vollkommen 
in seiner Hand hat, ohne eine so bedeutende mechanische Arbeit aufwenden 
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zu müssen, wie sie ein ähnlicher Vorschlag des Herrn Beaufils in den 
Comptes rendus (Sept. 1854, No. 10) bei Benutzung permanenter Gase ver- 
langt. Ausserdem müsste der Behälter zur Aufnahme des auf 8 Atmosphären 
comprimirten permanenten Gases 100 mal so gross und wie die Berechnung 
ersehen lässt, auch 100 mal so schwer sein, als bei Anwendung des unter 
diesem Druck condensirten Ammoniakgases, da die Wandstärken bei gleichem 
Atmosphärendruck proportional den linearen Dimensionen der Behälter sind. 

Um den Boden der positiven Thatsachen nicht zu verlassen, wollen 
wir zunächst das mechanische Aequivalent der Condensirung von 1000 Cbkfss. 
Ammoniakgas in der Voraussetzung berechnen, dass die frei werdende Wärme 
hinreichend abgeleitet wird. Aus den Bunsen’schen Experimentreihen er- 
giebt sich durch Interpolation folgende Zusammenstellung: 

Spannung des flüssigen 


Ammoniaks in Atmosphären Temperatur 
1 Atmosphäre . . 2. . . . . — 37,6 Centigrad 
2D a ee e R 
3 ” ” m 12,7 ” 
4 » » a 7 4,9 » 
ð » » E E 1,5 ” 
6 n» » + a 5 
T a y -120 , 
8 p ,} +16 a 
To o 5 T ar a2 7 
10 o.. +250 , 


Bis in der Nähe des Condensationsdrucks findet das Mariotte’sche Gesetz 
statt; wird das Gas weiter comprimirt, so condensirt sich dasselbe unter 
einem constanten Druck, welcher der Temperatur entspricht. Steht das 
zu comprimirende Gas unter dem Druck von d Atmosphären, wo d ein 
ächter Bruch ist und ist der Condensationsdruck = D Atmosphären, so er- 
hält man bei vollständiger Ableitung der freien Wärme die Arbeit der 
Condensation eines Gasvolumens von 1000 Cbkfss.: 

A = 2129000 d | log (2) — PoS | Fpf. 
d 500 
Der Logarithmus ist ein natürlicher. 

Da die Condensation von i Cbfss. Gas von der Spannung d den 
Verlust eines Centners Steigkraft herbeiführt, so ergiebt sich die 
entsprechende Arbeit: 

Arb. = 2530000 | log (2) — "un | Fpf. 

Als günstig muss der Fall angesehen werden, wenn das Ammoniak bei 
10 200° Höhe, wo d = #3, ist, bei einer Temperatur von 1!/, Graden con- 
densirt werden soll. In diesem Falle ist nach obiger Tafel D = 5 und 
demnach die zur Erzeugung eines Centners Uebergewicht erforderliche Arbeit 

Arb. = 5052000 Fpf. 
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Giebt man den Pumpen einen Nutzeffekt von 50°/„ so würde die zu leistende 
Arbeit von 10 Millionen Fusspfund 8 Menschen 10 Stunden hindurch intensiv 
beschäftigen. 

Hiernach scheint der Vorschlag, das Ammoniakgas des unteren Ballons 
zur Verminderung der Steigkraft in die eisernen Cylinder als flüssiges 
Ammoniak einzupumpen, um so geringere Aussicht auf praktische Ver- 
wendung zu besitzen, als jede schwerfällige Complication des Ganzen an 
sich möglichst zu vermeiden ist. Umgekehrt dürfte man vielmehr das 
flüssige Ammoniak als ein beträchtliches Arbeitsmagazin nebenbei benutzen. 
— Mit grosser Sicherheit darf die folgende Behauptung angeschlossen werden: 

Die Mitführung einer hinreichenden Menge flüssigen 
Ammoniaks erscheint zweckmässig, um dasselbe zunächst 
als Ballast, später zum Ersatz der allmählich abnehmenden 
Steigkraft des Ballons zu gebrauchen; dagegen ist der 
Vorschlag, zur Verminderung der Steigkraft das Gas 
durch mechanische Kräfte (oder Kältemischungen) zu con- 
densiren als praktisch nicht durchführbar anzusehen. 

Der untere Ballon, welcher zum Aufnehmen des Ammoniakgases bestimmt 
war, fällt jetzt weg, da man das Gas in den Hauptballon leiten darf. — 

Das zweite System der Luftschiffe, die Mongolfieren, haben sich 
ihrer Feuergefährlichkeit wegen nie einer besonderen Gunst erfreut und 
dennoch besitzen sie die wichtige Eigenschaft, dass man Steigung und 
Senkung mit grösster Leichtigkeit beherrscht. Dem Luftfahrer ist durch 
die Regulirbarkeit der Wärmequelle das Mittel gegeben, den möglichst 
passenden Luftstrom in beliebiger Höhe aufzusuchen und sein Reiseziel, 
wenn selbst auf Umwegen, dennoch mit ziemlicher Sicherheit zu erreichen, 
falls die Wärmequelle inzwischen nicht erschöpft ist. 

Eine billige Wärmequelle besitzen wir in dem Petroleum, von welchem 
1 Pfd. über 8000 Wärmeeinheiten erzeugt, wenn es in einem gut einge- 
richteten Petroleumofen unter lebhaftem Luftzutritt verbrennt. — Bei An- 
wendung eines solchen Ofens, durch welchen ein in den Ballon aufsteigender 
warmer Luftstrom erzeugt wird, bereitet die Anwendung der Montgolfiöre 
keine Gefahr, weder beim Aufsteigen, noch wenn man in die Gegend zweier 
sich kreuzenden Luftströme gelangt. Uebrigens wird die mittlere Temperatur 
des Ballons 100° C. nicht gut überschreiten dürfen. Unter dieser Annahme 
wird der entsprechende Ballonkörper für die Eingangs gedachten Zwecke 
und zur Mitführung eines jedenfalls bedeutenden Gewichts an Brenunmaterial 
auch einen beträchtlichen Fassungsraum besitzen müssen und es erscheint 
mindestens schwierig, die Ausdehnung desselben vor dem Aufsteigen einzu- 
leiten. Dazu tritt, dass sich ohne genauere Experimentreihen eine annähernd 
richtige Schätzung der durch Leitung und Strahlung aus der Ballonwand 
entweichenden Wärmemenge nicht vornehmen lässt und es bleibt demnach 
die Frage offen: 
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Ist man im Stande, mittelst einer Montgolfière allein die 
gedachten Zwecke zu erreichen uud auf welche Weise 
dehnt man den mächtigen Ballonkörper vor So Aunfsteigen 
aus? 

Der Hauptvorzug der Charliere besteht in der ziemlich andauernden 
Aufhebung des Eigengewichts, wenn die Taffetwand dem Durchdringen des 
Füllungsgases einen möglichst grossen Widerstand entgegensetzt. Ihre Fül- 
lung geschieht ohne Gerüst und ohne Schwierigkeit an jedem grösserem 
Platze; die Abfahrt ist durchaus ungefährlich. Dagegen hat man die Hebung 
und Senkung nicht in der Hand, ohne Ballast oder Gas zu opfern. Auf 
atmosphärische Niederschläge kann man nicht immer rechnen, wenn dieselben 
zur Senkung wünschenswerth wären. — Die Montgolfière besitzt fast die ent- 
gegengesetzten Eigenschaften. Das Eigengewicht kann nur durch fortgesetzte 
(und wie es scheint ziemlich schnelle) Verminderung des Brennmaterials 
aufgehoben werden. Demnach ist ihre Flugdauer eine mehr beschränkte. 
Beträgt nämlich 


der unveränderliche Gewichtstheil derselben . . . . a Pfd. 
der veränderliche Gewichtstheil an Brennmaterial anfänglich b Pfd. 
und sind pro Stunde . . . . . > . ak Pfd. 


an Brennstoff erforderlich, um > Gewicht k Pf. aufzuheben, so währt 
die Flugdauer der Montgolfière 


b= 1 log nat (1 + >) Stunden. 


Obwohl mit wachsender Grösse des Ballonkörpers die Constante „ ver- 
mindert und das Verhältniss > vergrössert wird. so lässt sich doch nicht 


bezweifeln, dass die Flugdauer bedeutend stärker vermehrt wird, wenn man 
das Eigengewicht des ganzen Apparats durch eine grössere Charlière auf- 
hebt und zwischen ihr und der Gondel eine kleinere Montgolfière anbringt, 
um für augenblickliche Veränderungen der Steigkraft in Folge zeitweiliger 
Temperaturschwankungen der Atmosphäre eine Gegenwirkung zn besitzen 
und das Steigen und Sinken ohne nennenswerthen Verlust an Ballast oder 
Gas in seiner Gewalt zu haben. 

Bevor die Detail-Anordnungen der zu projectirenden Carolo-Mont- 
golfière bestimmt werden können, ist eine Annahme darüber zu treffen, wie 
viele Personen die Gondel fassen soll und wie lange die Reise voraussicht- 
lich dauern wird. Der letztere Punkt ist von besonderem Gewicht und 
Interesse und seine Unabhängigkeit von constructiven Bedingungen leuchtet 
ein. Vollständig ist derselbe überhaupt nicht zu erledigen, wenigstens was 
eine Luftreise durch die Regionen der veränderlichen Winde anbetrifft. 
Schätzt man die mittlere Bewegung des Ballons dem Zielpunkt entgegen 
auf 1 Breitengrad in 6 St., so würde man von St. Petersburg aus den Pol 
in etwa 7's Tagen erreichen und zu einer Polarreise durch die Luft bei 
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sechstägigem Kreuzen in der Polnähe gegen 21 Tage gebrauchen. Selbst 
bei Erwägung aller „Wenn und Aber“ wird man diese Schätzung nicht zu 
niedrig finden. Und im ungünstigsten Falle wird das Ziel der ersten Reise 
nicht erreicht, sondern nur ein sehr brauchbares meteorologisches Material 
zu einer zweiten gesammelt. Wir setzen also fest 


24 Tage für die Reise 
40 Tage als Proviantdauer. 
12 Mitreisende a 250 Pfd. incl. Effecten. 
An concentrirten Nahrungsmitteln und Getränken a Person täglich 


T/a Pfd., macht. . 2 2 oo or nn nn... 86 Ctr. 
Personengewicht . . 2. 2 2 nn nn nn BO 
66 Ctr. 


Dieses Gewicht nebst dem Gewicht des ganzen Apparats, der Instru- 
mente ete. ist also 24 Tage in der Luft schwebend zu erhalten. 

Die eisernen Gefässe zur Aufnahme des flüssigen Ammoniaks sind 
Cylinder von 2° lichtem Durchmesser und 6°/,‘ Länge mit halbkugelförmigen 
Endigungen. Die Wandstärke von '/“ ist für 12,5 Atmosphären Ueberdruck 
und den Sicherheitsmodul 9 000 berechnet. Das Eisengewicht eines solchen 
Cylinders mit Einschluss des Gewichts der Nietbolzen beträgt 560 Pfd. 
Der Fassungsraum ist stark 25 Cbkfss. flüssigen Ammoniaks im Gewicht 
von etwa 960 Pfd. Als Gas nimmt dieses bei mittlerem Barometerstande 
den Raum von etwa 20 000 Cbkfss. ein. Demnach beträgt die Belastung 
des Ballons zur Mitführung von 80000 Chfss. Ammoniakgas etwa 60,8 Ctr. 
Werden die vier Ammoniakcylinder durch Ausströmen des Gases in den 
oberen Ballon entleert, so ergiebt sich ein Plus an Steigkraft von 64 Ctr., 
welches durch Trennung der eisernen Ammoniakbehälter vom Ballon um 
22,4 Ctr. vermehrt.und auf 86,4 Ctr. gebracht werden kann. 

Zwanzig Fuss unter dem Hauptballon und mit dem fallenden Tau- 
werk desselben unmittelbar verbunden befindet sich der Regulirballon, in 
welchem die atmosphärische Luft zur momentanen Regelung der Ballonhöhe 
durch einen am unteren Theile angebrachten Petroleumofen zeitweilig er- 
wärmt werden kann. Die Quantität des zu diesem Zwecke einzunehmenden 
Petroleums wird man mit 32 Ctr. reichlich bemessen haben, und mit Ein- 
schluss des Ventilators sowie der Petroleumfässer nebst einigen Holzkohlen 
wird man für die Gesammtbelastung durch den Regulirballon rechnen können 


a) Regulirballon mit Ofen . . . . g a a are AS Or, 
b) Petroleum, Fässer, Ventilator und Holzkohlen ei AO 
Summa 55 Ctr. 


Es erscheint nicht zweckmässig, den Rauminhalt des Regulirballons unter 
10 % vom Fassungsraum des Hauptballons anzunehmen, um die Luft in 
ersterem nicht bedeutend erwärmen zu müssen. 
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Die bis jetzt erhaltenen Belastungen des Hauptballons sind 


a) Personen, Lebensmittel . . 2... nn 66 Ctr. 
b) Ammoniakapparat . . 2. Lone 60,8 „ 
c) Regulirballon ete. . . vl 55 35 
181,8 Ctr. 
Rechnet man noch für 
d) Instrumente ete. . non 10,2 , 
so erhält man . . . ‘a’ T92 Ctr 


als Generalbelastung des Hauptballons.. 

Das Eigengewicht des letzteren mit Einschluss aller Gar- 
nituren, des Netzwerks, der Ringe, der Doppelgondel mit 
Ausstattung, der Anker nebst Tauen und der Winde 


wird hiernach auf . . .. 80 Ctr. 
angesetzt werden müssen; so dass die Ende Eigen: 
last des Apparats . . 2 CC on 272 Ctr. 


betragen würde. 
Um dieses Gewicht in einer Höhe von etwa 10000 F. 
aufzuheben, muss man dem Hauptballon einen 


Fassungsraum von . . . 2 220200200. 1083 000 Cbkfss. 
. geben. 
Die Höhe des Ballons wird . . . . 2 22% 144 Fss. 
und seine Breite . . . - a 120 Fss. 
Gefüllt muss derselbe werden it 20.20.20. ..750000 Cbkfss. 
Leuchtgas. 
Der Regulirballon erhält eine Höhe von . . . . 56 Fss. 
Sein unterer Durchmesser beträgt . . . . . . 40 Fss. 
Sein Inhalt beträgt p. p. . . . . . 125000 Ckbfss. 


Bei normalem Barometerstande giebt folgendes Täfelchen die Steigkräfte 
für die beistehenden Temperaturerhöhungen der Luft im Regulirballon: 


Temperatur- Steigkraft 
Erhöhung. in Ctm. 
10° . : : ; 3. 53 
200 . ; 3 ; 6. 82 
300 , ; ; 9. 89 
40 . l A . 12. 78 
50° , ; . 15. 47 
60 . ; i . 18.01 
q0 u ; ; . 20. 41 
80° ; ; ; . 22. 67 
90° . 24. 78 
100° ; ; s . 26. 80 


Diese Tafel hat mau mit der folgenden zu verbinden, welche die mitt- 
lere Dichtigkeit der Luft in verschiedenen Höhen der Atmosphäre angiebt. 


llöhe in Fussen. 


2.000 0. 924 
4 000 0. 854 
6 000 0. 789 
8 000 0. 729 

10 000 0. 674 

12 000 0. 622 

14 000 0. 575 

16 000 0. 531 

18 000 0. 491 

20 000 0. 454 

22 000 0. 419 

24 000 0. 387 
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In einer Höhe von 10 000 Fss. ergiebt sich demnach bei der Erwärmung 

des Regulirballons um 60° die Steigkraft 
18,01 . 0,674 = 12,14 Ctr. | 

In Wirklichkeit werden aber die Steigkräfte in Folge der allmäligen 
Miterwärmung des Gases im Hauptballon noch vergrössert. Als gänzlich 
ungefährlich darf eine mittlere Temperaturerhöhung der Luft im Regulirballon 
um 80° C. gegen die Aussenluft angesehen werden. In der Regel wird 
man aber mit sehr viel geringeren Temperaturerhöhungen vollkommen aus- 
reichen. | 

Um über den mittleren täglichen Verbrauch von Petroleum an- 
nähernd ein Urtheil zu gewinnen, ist zu beachten, dass der Regulirballon 
nicht dazu bestimmt ist, einen Theil des Eigengewichts den ganzen Maschine 
dauernd aufzuheben, sondern nur Steigung und Senkung des Fahrzeugs 
in eine angemessene Luftschicht zu regeln. Dazu bedarf es aber, wenn die 
ganze Maschine mit der äusseren Luft genau äquilibrirt ist, nur sehr ge- 
ringer Temperaturerhöhungen des Regulirballons von 8—12° C. 

Zur Erhöhung der Ballontemperatur um 30° sind 13 Pfd. Petroleum 
erforderlich, wenn der calorische Effekt eines Pfundes nur auf €000 Wärme- 
einheiten angenommen wird. Hierdurch würde bei normalem Barometer- 
stande in der Höhe von 8000 F. eine Steigkraft von 

9,89 . 0,729 = 7,21 Ctr. 
erzielt, welche der Maschine sehr bald die Steiggeschwindigkeit von reichlich 
6 Fss. ertheilen würde. Durch Reduction der Steiggeschwindigkeit auf 4 Fss. 


wird der moment„ne Petroleumverbrauch auf S 13 = p. p. 6 Pfd. herab- 
gezogen. 


Führt man die Steigungen und Senkungen nicht zu schnell aus, um 
dem Gas des Hauptballons Zeit zur Temperaturausgleichung zu geben, so 
wird man bei einem täglichen Petroleumverbrauch von 32—38 Pfd. die Mög- 


lichkeit besitzen, sechsmal täglich zu steigen und eben so oft sich zu senken. 
9 


oo 
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Eine öftere Umsetzung des Balloncurses durch Veränderung seines Höhen- 
standes scheint im mittleren Durchschnitt nicht erforderlich zu sein. 

Wir wollen jetzt die nach den oben gemachten Voraussetzungen zu 
gestattende Gasdiffusion berechnen, wenn die wirkliche Reisedauer auf 
dreissig Tage festgesetzt und angenommen wird, dass inzwischen der ganze 
Vorrath an Petroleum, Kohlen und den zugehörigen Fässern, sowie der In- 
halt von drei Ammoniakceylindern gebraucht wird. 

Jeder Reisetag verlangt hiernach 

a) 90 Pfd. Lebensmittel 
b) 120 Pfd. Petroleum (hiervon über_80 Pfd. als Ballast) und Fastage 
c) 96 Pfd. Ammoniakflüssigkeit. 

Sma. 306 Pfd. täglicher Gewichtsverlust. 

Da die drei entleerten Ammoniakcylinder zusammen 60 000 Cbkfss. 
Ammoniakgas enthalten, so werden dem Hauptballon täglich 2000 Cbkfss Gas 
zugeführt. Dem oben gefundenen Gewichtsverlust von 306 Pfd. Belastung 
entspricht ein täglicher Gasverlust von . ; ; ; 8121 Cbkfss. 
hinzu Ammoniakgass ; . 3 2000 , 

Also können täglich im Durchschnitt stark 10000 Cbkfss. Gasfüllung 
durch Diffusion verloren gehen; und man behält noch am Schluss der Fahrt 
durch Entleerungen des vierten Ammoniakcylinders eine Reserve von 16 Ctr. 
Steigkraft, sowie durch Lösung der vier Ammoniakbehälter eine desgleichen 
von 22,4 Ctr., so dass man am Schluss der Reise noch über 38,4 Ctr. Steig- 
kraft disponiren kann, welcher ein Gasfüllungsraum von stark 100 000 Cbkfss. 
entspricht. | 

Hiermach dürfte die Ausführbarkeit einer dreissigtägigen Luftreise wohl 
keinem Zweifel mehr unterliegen, wenn auf die Firnissdichtung des aus 
zwei bis drei miteinander verbundenen Taffthüllen bestehenden Hauptballons 
die nöthige Sorgfalt verwendet wird. Auch steht soviel fest, dass bei gleich 
guter Dichtung der grössere Ballon einen relativ geringeren Gasverlust durch 
Diffusion haben muss, als ein weit kleinerer. 


Die Ventile. 

Der Hauptballon besitzt mindestens zwei voll gedichtete Tafftschlauch- 
verbindungen mit der Gondel, um durch dieselben das Ammoniakgas aus 
den Ammoniakbehältern in sich aufzunehmen. Diese Verbindungen können 
durch Anbringung einer Umsteuerungsvorrichtung gleichzeitig als Canäle zur 
Ableitung des Ballongases benutzt werden. Sie haben den grossen Vorzug 
vor den eigentlichen Ballonventilen, dass nach erfolgter Oeffnung und 
Schliessung der Kommunikationswege eine Undichtigkeit im System nicht 
zurückbleibt.e. Auch ist das von der Gondel aus wahrnehmbare Anschwellen 
der Tafftschläuche ein untrügliches Signal, dass der Hauptballon zu entlasten 
ist. — Ausser diesen unselbstthätigen Entlastungsvorrichtungen sind 2—4 
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selbstthätige Ventile am Mittelrande der Ballonhülle angebracht, welche nach 
innen gegen einen starken Federdruck sich Öffnen, wenn die untere Ballon- 
hülle hinreichende Ausdehnung erreicht hat und in Folge dessen auf die 
Ventilschnüre eine Zugkraft ausübt. Diese Vorrichtungen. sind jedenfalls 
ausreichend, um den Hauptballon vor einer gefährlichen Gasspannung zu 
schützen. — Ausser denselben muss der Ballon mindestens zwei unselbst- 
thätige Ventile besitzen, welche von der Gondel aus geöffnet werden können, 
wenn eine plötzliehe Senkung nöthig wird, die durch andere Mittel nicht 
zu erreichen sein sollte. 


Der selbstwirkende Höhen-Regulator, 
(Siehe auch den folgenden Anhang.) 


Bei mittleren und grösseren Höhen hat der Wind in den Niveauflächen 
gleichen Luftdrucks nahezu dieselbe Richtung. Letztere erfährt im Allgemeinen 
erst bei der Durchmessung grösserer Horizontalstrecken eine nennenswerthe 
Abweichung, welche theils von den Bedeckungen der Oberluft, theils und haupt- 
sächlich von den Bedeckungen der Unterluft, der Beschaffenheit des über- 
segelten Erdbodens und seiner Wärmerückstrahlung, sowie dem Feuchtig- 
keitszustande der Atmosphäre abhängig sein wird. 

Zur Steuerung des Ballons ist bei der nahen — wenn auch nur zeit- 
weiligen Constanz der Windrichtung in den Niveauflächen gleichen Luftdrucks 
ein Mittel erforderlich, jeden Augenblick eine beliebige Lufthöhe anzufahren 
und auf dieser sich beliebig lange zu erhalten. Hierzu dient ein Heber- 
barometer, dessen langer Schenkel aus Eisen besteht und in dessen kürzeren 
Schenkel sich eine Schraube S einführen lässt. Wird diese von der Queck- 
silberkuppe berührt, so tritt eine kleine Batterie von zwei Elementen in 
Thätigkeit und setzt eine elektromagnetische Maschine in Bewegung, welche 
durch Schraubenvorgelege das Petroleumventil schliesst. Berühren sich 
dagegen Schraube S und Quecksilberkuppe nicht, so beginnt das Maschin- 
chen, von einer Gegenfeder getrieben, rückwärts zu laufen und das Pe- 
troleumventil wieder zu öffnen. — Die Schraube S ist mit Index und 
Theilung verbunden, so dass jede beliebige Höhe unterhalb einer gewissen 
Grenze unmittelbar abgelesen nnd umgestellt werden kann. 

Ausser dieser. selbstthätigen Vorrichtung zur Erhaltung constanter 
Höhe kann miittelst eines unselbstthätigen Ventiles die Wärmequelle zur 
Sicherstellung und Aequilibrirung der ganzen Maschine beliebig verändert 
werden. 


. Der Indikatorhallon, 


In verschiedenen Höhen der Atmosphäre erleidet die Luftströmung eine 
geringere oder grössere Richtungsveränderung. Letztere ist im allgemeinen pro- 


portional den Differenzen des Barometerstandes. Hat z. B. der Luftstrom bei 
9+ 
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einem Barometerstand von 500 mm die Richtung NO und bei 460 mm die 
Richtung NNO, so wird die Windrichtung 


bei 470 mm nahezu NNO 1,0 
5 480 mm 5 NO zN 
5 490 mm 2 NO ı,N sein. 


Ferner ist klar, dass in diesem Falle die Windrichtungen stattfinden 

werden 
bei 510 mm nahezu NO :,O 
5 520 mm 5 NO zO u. s. w. 

Hat man nun durch Besteckabsetzung gefunden, dass der Ballon in 
einer dem Reiseziel weniger entsprechenden Richtung sich bewegt, so muss 
eine Höhe angefahren werden, in welcher der Luftstrom günstiger ist. Die 
Bestimmung, ob der günstige Luftstrom durch Steigung oder Senkung er- 
reicht wird, geschieht mittels des Indicatorballons, welcher in einer Tiefe 
von etwa 1000 F. unterhalb der Gondel an einem Faden befestigt ist und 
dessen Ablenkung von den Vertikalen über eine Veränderung der Luft- 
strömung in jener Tiefe Auskunft giebt. 


Der Index, 


in welchem sowohl die relative Richtung als auch die relative Geschwindig- 
keit des unteren Luftstromes abgelesen werden kann, besteht aus einer genau 
abgedrehten Metallscheibe, welche von 
der Mitte bis zur Peripherie einen Aus- 
schnitt CD mit parallelen Rändern besitzt. 
Dieselbe lässt sich mittels der beiden 
Griffe A, A’ in einem getheilten Kreise 
herumdrehen, welcher mit der Gondel 
fest verbunden ist. — Der Faden des 
Indicatorballons geht bei relativer Wind- 
stille durch die Mitte C der Scheibe nach 
einer höher gelegenen Leitungsrolle und 
von dort zur Gondel herab, wo er auf einer 
kleinen Winde befestigt ist. — Hat die 
Unterluft eine andere Bewegung als die 
Oberluft, so wird der Faden aus der 
Mitte C abgelenkt und man hat bie Scheibe nun der Ablesung wegen 
so zu drehen, dass der abgelenkte Faden F genau in der Mitte des Spaltes CD 
sich befindet. — Die Ablesung an der Pfeilspitze S und am Compass giebt die 
relative Windrichtung der Unterluft; aus der Ablesung CF kann die relative 
Windgeschwindigkeit derselben ermittelt werden. Letztere ist proportional der 
Quadratwurzel aus CF. Der Factor hängt ab von dem Gewicht und der 
Oberfläche des Indicatorballons, der Tiefe desselben unterhalb der Gondel 
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und dem Abstand der Führungsrolle vom Index; endlich ist er von der 
Dichtigkeit der Luft in der Nähe des Indicatorballons ebenfalls abhängig. 
Es sei 
u die relative Windgeschwindigkeit beim Indicatorballon in Bezug auf 
die Gondel; 
d der Durchmesser des Indicatorballons in Zollen; 
G das Gewicht seiner Hülle in Pfunden; 
B der abgelesene Barometerstand in Millimetern; 
h der Abstand der Führungsrolle des Fadens vom Mittelpunkt des 
Index in Zollen; 
CF die Ausweichung des Fadens vom Mittelpunkt des Index in Zollen; 
l die Länge des Fadens vom Index bis zum Indicatorballon in Fussen; 
so erhält man in Fussen 
10 500 l ’/G E&E 
u=- |l- ml VÆ- 
Ist Beispielshalber 
d = 60”; G=10 Pfd.; B=512 mm.; h=120”; CE=2%7; 1 = 1000 
so wird 
u = 3,1 F. 
Bezeichnet man das Azimuth der Windrichtung in der Höhe des Ballons 
mit «, in der Höhe des Indicatorballons mit ¢; die Windgeschwindigkeit in 
der Höhe des Ballos mit c, in der Höhe des Indicatorballons mit v; ist 
ferner bei genauer Fadeneinstellung das Azimuth des Spaltes CD = 3, so 
wird mit hinreichender Genauigkeit, da——-in der Regel sehr klein ist 





sin  —.) = - sin ($ — a) 
v — č = u cos (B— a). 


Bezeichnet man mit A den günstigsten Balloncurs, so erhält man für dio 
erforderliche Senkung in Fussen näherungsweise 


= . (A — 4) 
o (p — a) 
Schlussbemerkungen. 


Die oben besprochenen Vorrichtungen sind theils zur Festhaltung 
eines günstigen Curses theils zur Sicherstellung der ganzen Maschine er- 
forderlich. Ausser den Marineinstrumenten zur astronomischen Ortsbe- 
stimmung ist ein nach unten gerichtetes Fernrohr nöthig zu Bodenbeobach- 
tungen und zur eventuellen directen Ortsbestimmung. Bei freier Unterluft 
wird durch dasselbe und den Compass der Balloncurs abgelesen; die Ballon- 
geschwindigkeit ergiebt sich aus der Ballonhöhe und der Zeit, welche einen 
markirten Punkt der Erdoberfläche gebraucht, um die Objectivlinse zu 
durchlaufen, 
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Die Steuerungsverhältnisse, betreffend die Ausrüstung, Füllungen, Ab- 
fahrt; die Beobachtungen und Ortsbestimmungen; Journalführung, Anlanden 
etc. bleiben Gegenstand einer ausführlichen Dienstinstruction, welche über- 
haupt alle dienstlichen Vorkommnisse und Eventualitäten zu berühren hat. 

Das besoldete Ballonpersonal besteht aus einem Capitain, einem Ober- 
steuermann, einem Journalisten und zwei bis drei Jungleuten, unter denen 
ein Kochmaat befindlich sein muss. An.zahlenden Passagieren können für 
jede Monatsreise höchstens sechs aufgenommen werden. Jährlich finden in 
der Regel mindestens drei Fahrten statt. — 

Wenden wir uns jetzt zur pekuniären Seite des Unternehmen: 

Zur Herabziehung der Diffusion und Vermehrung der Haltbarkeit setzt 
man die obere Hälfte der Ballonhülle aus dreifachem Tafft, die untere aus 
Doppeltafft zusammen. Die Hülle des Regulirballons fertigt man aus Lein- 
wand, welche von einer Seidenhülle bedeckt wird. Die Gesammtkosten des 
Ballons, seiner Garnirung und Apparate, sowie der ersten Füllung und In- 
fahrtstellung belaufen sich auf mehr als 140 000 Thlr. Die jährliche Ab- 
schreibung wird man mit 25 e, dieser Capitalanlage reichlich bemessen 
haben. An jährlichen Zinsen für das Anlagecapital sind 5 °;, zu garantiren. 

Die jedesmalige Infahrtstellung des Ballons verlangt an 


Ballonfüllung ... . . 2. 2 2 2 220202020. . 1250 Thlr. 
Ammoniakfülung . . . 2 2 nn nn en. 1250 5 
Petroleum . . . nn. 400 , 
Zehrung für 12 Personen nn 30 Tage ee ee 500, i 
Insgemein (Reparaturen etc.) . . . 2.2.2.2....71200 „ 
5000 Thlr. 


Wasdie Besoldungsverhältnisse der Ballonbemannung anbetrifft, soerscheint 
es angemessen, dieselben an der Jahresdividende mit einer Quote particeipiren 
zu lassen; übrigens aber folgende Minimalbesoldungen zu garantiren 


für 1 Capitain jährlich. . . . . . . . 1600 Thir. 
„ 1 Obersteuermann jährlich . . . . . 1200 „ 
1 Journalisten jährlich. . . . . . . 1200 „ 
»„ 3 Jungleute jährlich. . . . . . . . 1200 „ 
5200 Thlr. 
Hiernach stellen sich die jährlichen Ausgaben folgendermassen zusammen 
Tit. I Abschreibung a 25 9, . - » 2 . . -35000 Thir. 
Verzinsung à 5%, : : » 2 2.2.2000... 7000 „ 
Tit. II Besoldungen . . . 2.2.5200 „ 
Tit. II Infahrtstellungen bei dal Risen. > 3 . . 15 000 , 
Summa der jährlichen Ausgaben . . . 62200 Thir. 


Die Einnahmequellen lassen sich auf folgende drei zurückführen; 
a) Fahrgeld der Passagiere, 
b) Literarische Erträge des Unternehmens, 
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c) Aussergewöhnliche Einnahmen, besonders für Ausführung specieller 
Aufträge. 

Die Höhe dieser Einnahmen lässt sich zwar erst auf Grund von ge- 
machten Erfahrungen näherungsweise beziffern; nichtsdestoweniger mag ein 
vorläufiger Schätzungsversuch hier unternommen werden. 

a) Normirt man den Preis für einen Passagier und eine Monatsreise auf 
450 Lstr., so erhält man bei vollständiger Besetzung der sechs Passagier- 
räume aus den drei jährlichen Reisen eineJahreseinnahme von 54000 Thìr. 

b) Literarische Einnahmen können erzielt werden durch Mittheilungen an 
die bedeutendsten Zeitungen und Zeitschriften über den Verlauf der 
Reisen etc. nach den Skizzen des Journalisten, ferner durch Gründung 
eines „Aöronautischen Journals“, welches über alle Reisen ausführ- 
lichen Bericht erstattet, photographische Abbildungen und Skizzen 
interessanter Punkte und Naturerscheinungen, sowie im Anhange den 
getreuen Abdruck des Ballonjournals bringt. 

Bei dem allgemeineren Interesse des lesenden Publikums für grössere 
aöronautische Expeditionen und dam wisseuschaftlichen Charakter derselben 
dürfte ein jährlicher Nettoertrag von 30 000 Thlr. aus beiden literarischen 
Einnahmequellen sehr bald zu erreichen sein. Mit grosser Sicherheit darf 
eine jährliche regelmässige Vermehrung desselben vorausgesetzt werden. 

c) An sonstigen Einnahmen, namentlich für die Ausführung besonderer 
Aufträge von gelehrten Gesellschaften, Corporationen und Privaten mag 
jährlich angesetzt werden die bescheidene Summe von 6000 Thlrn. 

Dann würde die (resammtsumme der jährlichen Einnahmen sich auf 
90 000 Thir. beziffern und ein Teberschuss der Einnahmen über die Ausgaben 
von 27 800 Thlrn. sich ergeben. — Dieser Ueberschuss würde bei einer Ab- 
zweigung von jährlich 15 000 Thlr. zum Reservefonds eine Jahresdividende 
von 12 800 Thir. gleich 9,14 % gestatten und somit die Verzinsung des An- 
lage-Capitals den Procentsatz von 14 übersteigen. 

Aus der directen und indirecten Unterstützung des „Aöronautischen 
Journals“ durch die Hauptstaaten, gelehrte Corporationen und Private würde 
dem ganzen Unternehmen ein grösserer Halt gegeben und der bedeutende 
Vortheil eines geringeren Passagepreises ermöglicht. 


Anhang. 
I. Die Selbstregulatoren, 
ein Mittel, den Ballon im Niveau gleichen Luftdrucks stetig 
zu erhalten. Bei mittleren und grösseren Höhen hat der Wind in den 
Niveauflächen gleichen Luftdrucks nahezu dieselbe Richtung. Letztere erfährt 
im Allgemeinen erst bei der Durchmessung grösserer Horizontalstrecken eine 
nennenswerthe Abweichung. Diese wird stärker sein bei partiell belegter 
Oberluft, geringer bei totaler Oberbedeckung und sehr unerheblich bei nicht 
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belegter Oberluft. Durch die Unterbedeckungen werden Abweichungen 
der constanten Luftströmung entstehen, welche vielleicht noch bedeutender 
sind. Ihre Veranlassung ist die von der Erde rück- 
strahlende Wärme, weshalb Zerreissung der Unterbe- 
deckung und die Beschaffenheit des Erdbodens für 
diesen Theil der Abweichungen des Luftstromes von 
grossem Einfluss sind, 

Zur Steuerung des Ballons ist bei der nahen, 
wenn auch nur zeitweiligen, Constanz der Windrichtung 
in den Niveauflächen gleichen Luftdrucks ein Mittel 
erforderlich, jeden Augenblick eine beliebige Luft- 
höhe anzufahren und auf dieser sich beliebig lange 
zu erhalten. 

Dieses geschieht mittels eines selbstthätigen Re- 
gulators, welcher zugleich. den Vortheil gewährt, dass 
der Ballon von auf, oder niedersteigenden Luft- 
strömungen nicht afficirt werde. 

Die vorliegende Figur mag diesen Regulator erläutern. 

A ist ein Gefäss, auf welchem das eiserne Barometerrohr B aufgeschraubt 
ist. Das communicirende Rohr C ist von starkem Glase mit einem metal- 
lenen Mutterkopf versehen, durch welchen die eiserne innen duschbohrte 
Schraube D hindurchgeführt ist. Der Mutterkopf und das Gefäss A sind 
in Verbindung mit den Polen eines schwachen galvanischen Elements. 

Berührt die eiserne Schraube das Quecksilber, so ist das Element ge- 
schlossen; der Strom eirculirt durch einen kleinen Elektromagneten, welcher 
eine Batterie von vier Elementen schliesst; wodurch eine kleine elektro- 
magnetische Maschine in Thätigkeit gesetzt wird, welche durch Vorgelege 
auf den Petroleumkrahn dergestalt einwirkt, dass derselbe zugestellt wird. 
Hierdurch wird die Wärmeqnelle der Montgolfière vermindert und der Ballon 
kann demnach diejenige Höhe nicht erheblich übersteigen, für welche das 
Quecksilber die eiserne Schraube berührt. Da der Petroleumkrahn durch 
eine Feder- oder Gewichtskraft stets geöffnet wird und der Schluss der 
 Hauptbatterie aufhört, wenn Schraube und Quecksilberkuppel nicht mehr in 
Berührung sind, so muss der Ballon in derjenigen Höhe stetig verbleiben, 
für welche die Schraubenspindel das Quecksilber berührt. 


8 





II. Die Bildung einer Aëronautischen Gesellschaft. 
Zur Bildung einer Aöronautischen Gesellschaft, deren Kräfte dem Zweck 
entsprechen, muss 
I. ein Gründungscomite 
gebildet werden, dessen Mitglieder an den verschiedensten Plätzen (in Eu. 
ropa, Amerika ete,) ihren Wohnsitz haben und bei denen sich ein vor- 
wiegendes Interesse für das Unternehmen voraussetzen lässt, sowie ein 
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hinreichender Grad von Fachkenntnissen und Fertigkeiten in solchen Dingen, 
welche den Erfolg zu begünstigen versprechen. 

Für jeden grösseren District (Deutschland, Frankreich, England etc.) 
wählen die Mitglieder dieser Gründungscomites aus ihrer Mitte folgende 
Fachpräsidenten: | 

a) für die Statistik und das Rechnungswesen, 

b) für die Technologie, 

c) für Geographie und Meteorologie, 

d) für Journalistik. 

In den Angelegenheiten ihres Ressorts setzen diese Präsidenten sich 
miteinander in Verbindung und entscheiden mit Stimmenmehrheit. Bei ab- 
weichenden Ansichten haben sie die Verpflichtung, durch Einholung von 
Gutachten, Beantragung von Versuchen cte. sich ein Urtheil zu bilden, resp. 
dasselbe zu läutern. 

Ein Statut über das Gründungs-Comite (Pflichten und Rechte 
der Mitglieder) bleibt vorbehalten. 


I. Thätigkeit der Mitglieder. 

Nach erfolgtem Durchberathen, und Annahme des Statuts seitens der 
Mitglieder beginnt deren Thätigkeit mit der Wahl des Präsidenten. Hierauf 
werden die Arbeiten vertheilt. Die Büreaux a) und d) wirken namentlich 
auf Popularisirung des Unternehmens und Heranziehung von Geldkräften; 
während die Büreaux b) und c) sich der Behandlung der technischen Fragen 
widmen. 

II. Das Aöronautische Journal. 
vermittelt den Verkebr zwischen der A&ronautischen Gesellschaft und dem 
Publikam. Es bringt 

1. Populäre Beschreibung aller ausgeführten Reisen nach sämmtlichen 

Rücksichten, welche das grössere Publikum interessiren. Dazu gehören 

a) Auszüge aus dem Ballonjournal, Ortsbestimmungen, Curs, Geschwin- 

digkeit, Zustand der Atmosphäre, Temperatur. 

b) Ansichten, Skizzen oder Photographien von interessanten Punkten, 

c) Geographischer, Ethnographischer etc. 

d) Zwischenfälle im Ballon ete. 

2. Technische wissenschaftliche Mittheilungen. 

3. Geographisches, Ethnographisches, Meteorologisches, Topographisches, 

Physikalisches, Geographisches ete. 

, 4. Genaue Cursbestimmnng durch Abdruck des Ballonjournals. 
5. Aöronautische Correspondenz. 

Das Journal erscheint in zwanglosen Heften in deutschem, englischem, 
französischem Text. Das Bureau für Journalistik ist ermächtigt, Auszüge 
aus dem Aöronautischen Journal für die gelesensten Zeitungen gegen be- 
stimmtes Honorar zu extrahiren. 
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Eine neue englische Nordpolexpedition. 


Im Anschlusse an die vorstehende Abhandlung des Herrn Direktors Dr. Meissel 
lassen wir hier einige Mittheilungen über eine projektirte neue Nordpolexpedition 
folgen, bei welcher Luftballons in Verwendung kommen und eine wichtige Rolle 
spielen sollen. Amerikanische Blätter brachten darüber vor Kurzem folgende Notiz: 

„Der englische Major Cheyne, welcher schon seit zwei Jahren an den Vorbe- 
reitungen zu einer Nordpol-Expedition im Luftballon arbeitet, ist kürzlich in 

Montreal in Nordamerika eingetroffen, um das Publikum Kanada’s für das Projekt 

zu gewinnen. Das Unternehmen soll nämlich als anglo-amerikanisches im Wege 

öffentlicher Subscription organisirt werden. Die Kosten werden mit 80,000 Dollars 
veranschlagt. Die drei Ballons, aus denen die Luftarmada bestehen wird, werden 
in England angefertigt. New-York wird der Ausgangspunkt der Expedition sein. 

Major Cheyne beabsichtigt, sich zuerst nach der St.-Patricks-Bai zu begeben, wo 

Kapitän Nares im Jahre 1876 überwinterte und ein grosses Kohlenlager auffand, 

daselbst ein Gebäude aufzuführen, um das für die Ballons nöthige Gas zu fabriziren. 

Von dort glaubt er, bei günstigem Winde den Nordpol in 18 bis 24 Stunden er- 

reichen zu können. Jeder Ballon wird mit einem Schlitten, einem Kahne uud 

Lebensmitteln für 21 Tage versehen sein und fortwährend mit den Hauptstationen 

in telegraphischer Verbindung bleiben. Die Expedition soll im Monate Juni ab- 

gehen, sie wird aus 17 Personen bestehen, denen sich in Grönland noch drei 

Eskimos anschliessen sollen. Die dänische Regierung hat bereits an die grön- _ 

ländschen Behörden den Auftrag ertheilt, der Expedition alle nur mögliche Unter- 

stützung zu gewähren.“ 


Dass diese Angaben bezüglich der Verwendung der Luftballons nicht zutreffend 
sind, geht aus einem Leitartikel hervor, den das Londoner Weltblatt, die „Times“, 
am 12. April 1880 enthielt. Wir entnehmen dem Letzteren folgende Angaben: 

„Der Umstand, welcher vielleicht mehr als irgend ein anderer die Aufmerk- 
samkeit auf Commandeur Cheyne’'s Vorschläge gerichtet hat, ist vor Allem der Glaube, 
dass es seine Absicht ist, den Nordpol im Ballon zu erreichen. Aber die Wahrheit 
ist, dass er einzig und allein vorschlägt, Ballons für die Expedition auszurüsten, um 
sie gleich bei Anfang derselben als Hülfsmittel zu benutzen oder als Transport- 
mittel zum Pol selbst, wenn jedes andere Mitel, denselben zu erreichen, fehl- 
schlagen sollte. In erster Instanz soll jede Austrengung gemacht werden zur Voll- 
ziehung des Forschungswerks mit Dampfer und Schlitten allein, wobei die Ballons 
nur als erhöhte Beobachtungsstationen dienen sollen, um von ihnen aus die Richtung 
anzugeben für alle nur möglichen Streifzüge zur Aufnahme des angrenzenden Landes 
und Wassers. Er beabsichtigt in die unbekannte Polarregion vom Qucens-Canal oder 
Jones-Sund aus einzudringen, wenn Schmidt’s-Sund unübersteigbare Hindernisse bieten 
sollte. — Schniidt’s-Sund würde zuerst untersucht werden mit Hülfe eines schnell 
steigenden Ballons, und wenn dieser Sund frei wäre, sollen Kohlen in den Kohlen- 
minen der Discovery-Bai eingenommen und eine directe Annäherung an den Pol 
unternommen werden. Wenn Schmidt’s-Sund durch Eis versperrt wäre, soll das Schiff 
nach Süden drehen, in Jones-Sund einlaufen und ihn untersuchen. Für den Fall 
eines Hindernisses in Belcher's Canal, würde man einen einzelnen kleinen Ballon 
steigen lassen, um sich über den Zustand des Sundes im Allgemeinen und des 
Wellington- und Queens-Kanals im Besonderen zu vergewissern. Die am meisten 
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versprechende Route würde sofort ausgesucht und ohne Verzug eingeschlagen, der 
Dampfer bis zum höchsten erreichbaren Breitengrad gebracht und die Winterquartiere 
ausgewählt werden. 

-Während des Herbstes nud Winters sollen Verpflegungsdepots soweit als aus- 
führbar in der Richtung auf den Pol zu angelegt werden. Das Schiffsvolk würde in 
dieser Zeit zur Erhaltung der Gesundheit zum Exerciren angehalten und regelrechte 
wissenschaftliche Beobachtungen sollen vorgenommen werden. An einem schönen 
ruhigen Tage im März lässt man dann einen kleinen Ballon steigen, um die Rauheit 
oder Wegbarkeit des Eises nordwärts zur Feststellung des Schlittenweges zu unter- 
suchen, und um den 3. April herum würden die Schlittenexpeditionen zu ihren Reisen 
aufbrechen. Wenn diese Schlittenreisen nach alle dem missglücken sollten, dann 
allein erst sollen die Reiseballons in Thätigkeit treten. Drei Observatorien sollen 
eingerichtet werden, eines in den Schiffswinterquartieren und je eines 30 Miles nord- 
respective südwärts, durch Telegraphenlivien mit einander verbunden. Auf diese 
Weise kann man die Windrichtung genau feststellen und der Ballon soll dann zu 
einer Zeit abgehen, wenn der Wind ihn direct nach dem Pol hinführt. Angenommen 
der Pol würde so erreicht, so erfolgt die Rückkehr nach Süden auf demselben 
Meridian mit einem günstigen Winde, der Ballon geht vor Anker auf demselben 
Breitengrade, wo die Winterquartiere liegen, und der Rest der Reise östlich oder 
westlich, je nachdem der Ballon östlich oder westlich von den’ Schiffen verschlagen 
wird, soll per Schlitten erfolgen. Die Ballons sollen drei an Zahl und miteinander 
verbunden sein. Gefüllt sollen sie werden mit reinem Wasserstoffigas, zum Theil 
comprimirt in Reservoirs von England mitgeführt, zum Theil an Ort und Stelle in 
einem sogenannten Woolwich-Generator hergestellt, indem Dampf durch Eisenfeil- 
spähne geblasen wird. Für den Fall von Mangel an Gas für die Rückreise, muss 
ein Ballon zurückgelassen und sein Gas zur Füllung der anderen verwendet werden 
Die Ballongondeln sollen mit sich führen: 9 Mann, Schlitten, Hunde und Provisionen 
für 51 Tage, und sie würden nicht abgehen vor dem Monat Juni. So ist im blossen 
Umriss Kommandeur Cheyne’s Projekt. Bis es probirt ist, ist schwer über dasselbe 
abzuurtheilen, ungeachtet der Kühnheit und des Scharfsinnes, welche es charakte- 
risiren.“ — 

So weit die „Times.“ Commander R. N. John P. Cheyne erliess, nachdem 
sich bereits vor zwei Jahren in London ein Central-Comite, bestehend aus sechzig 
hervorragenden Persönlichkeiten uud zwar Staatsmännern, Parlamentsmitgliedern, 
wissenschaftlichen Autoritäten, hochgestellten Offizieren der Armee etc., gebildet hatte, 
einen Aufruf, der unter Anderem folgende speciellere Angaben über die Verwendung 
der Ballons bei der Expedition enthielt: 

2... Nun komme ich zu dieser Neuheit für die Nordpolforschung, zwar 
ein Stein des Anstosses für manche, aber freudig und enthusiastisch aufgenommen 
von den 60 Comite-Mitgliedern. Eine gewisse Opposition ist immer gut, insofern 
als sie auf Fehler aufmerksam macht und damit, ehe die Expedition England ver- 
lässt, veranlasst, diesen sonst durch unsere Schuld entstandenen Mängeln abzuhelfen. 
Dampf, Electricität und andere Sachen, hatten ebenso ihre Zweifler und Opponenten, 
wie die Luftschifffahrt sie jetzt hat. Zuerst wünsche ich der öffentlichen Meinung 
einzuprägen, dass ich die Ballons nur aufsteigen und sie in Bezug auf Direction 
dem Winde überlassen will. Nichts von Maschinerie, keine Treibkraft, keine 
Steuerung. Wo ein grosses Ziel zu erreichen ist, werden sich immer Schwierigkeiten 
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einstellen und diese müssen auf irgend eine Weise überwunden werden. Die er- 
warteten Gefahren unterschätzen, wo wäre da der Ruhm? Ich glaube mit dem ver- 
storbenen Dr. Petermann, doch mehr noch nach meiner eigenen Kenntniss der Land- 
formation dieser Regionen, dass der Pol von einem zahlreichen Inselarchipel umgeben 
ist, welcher die sichere Möglichkeit sowohl für Schlitten- wie Ballonfahrten bietet. 

„Kriegsministerielle Autoritäten haben den Ballon für Militairzwecke adoptirt 
und zwei solche sind schon in Gebrauch genommen. Diese feststehende Thatsache 
wird sicher das Publikum zur Verwirklichung des Werthes eines Ballons als ein noch 
vorhandenes und letztes Mittel zur Polforschnng benutzt zu werden geneigt machen, 
falls unsere Schlittenexpedition durch sich bietende Hindernisse, wie Hochland, rauhe 
Eisfelder und offene Wasserstellen vereitelt werden sollte. 

„Bloss als Theoretiker erreiche ich durch den Vorschlag, Ballons zur Pol- 
forschung zu verwenden, nichts. Bei einer der drei Regierungsexpeditionen, bei 
welchen ich gedient habe, war mir lediglich das Amt der Bedienung von Depeschen- 
ballons anvertraut. (Schluss folgt.) 


Rückblick 


auf bie bisherige Thätigkeit des deutschen Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt. 


Der deutsche Verein zur Förderung der Luftschifffahrt bildete sich am 
31. August 1881 unter einem aus drei Herren bestehenden Comité. welches die Mit- 
glieder — siebzehn an der Zahl — zur ersten ordentlichen Sitzung am 8. September 
einlud. In derselben wurde der Entwurf zu Statuten vorgelegt, berathen und in 
nachstehender Form angenommen: 

& 1. Der Verein besteht aus ordentlichen Mitgliedern und Ehrenmitgliedern 
und hat seinen Hauptsitz in Berlin. 

& 2. Der Zweck des Vereins ist im Allgemeinen, die Luftschifffahrt in jeder 
Weise zu fördern, sowie darauf hinzuarbeiten, dass die Lösung des Problems der 
Herstellung lenkbarer Luftschiffe mit allen Kräften unterstützt wird, im Besondern 
aber eine permanente Versuchsstation zu ünterhalten, um alle, in Bezug auf die 
Luftschifffahrt auftauchenden Erfindungen zu prüfen und eventuell zu verwerthen. 

$ 3. Die Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind: 1. Vor allem das Be- 
streben, die Möglichkeit der Herstellung lenkbarer Luftschiffe zur allgemeinen Kennt- 
niss zu bringen, 2. die Beschaffung der nöthigen Kapitalien. 

$ 4. Als Mitglied kann jeder In- und Ausländer aufgenommen werden. 

§ 5. Jeder, der dem Vereine beizutreten wünscht, muss entweder durch ir- 
gend ein Mitglied vorgeschlagen werden, oder hat schriftlich seinen Beitritt dem Vor- 
stand anzumelden. 

& 6. Persönen, welche sich um den Verein oder um die Aöronautik im All- 
gemeinen, entweder in pecuniärer oder in technischer Beziehung in hervorragender 
Weise verdient gemacht haben, können durch Majoritätsbeschluss zu Ehrennitgliedern 
ernannt werden. Dieselben haben in Versammlungen Sitz und Stimme, sind jedoch 
zu keinem Amte wählbar. 

$ 7. Anträge auf Abänderung der Statuten sind nur zulässig, wenn sie von 
mindestens zehn Mitgliedern unterzeichnet und 14 Tage vorher, ehe sie zur Ver- 
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handlung gelangen, beim Vorstande eingereicht sind. Eine Abänderuug der Statuten 
findet nur dann statt, wenn sich ?°/; der zu diesem Zwecke, zu einer ausserordent- 
lichen Versammlung, zusammen berufenen Mitglieder damit einverstanden erklären. 

$ 8. Zur Deckung der Kosten, welche mit der Verwaltung und dem Zwecke 
des Vereins verbunden sind, wird von jedem Mitglied ein jährlicher Beitrag von 
zwölf Mark erhoben. 

$ 8. Das Rechnungsjahr des Vereins beginnt mit dem ersten September und 
sind die laufenden Beiträge pränumerando in vierteljährlichen Raten an den Schatz- 
meister des Vereins zu entrichten. 

$ 10. Jedes aus dem Verein freiwillig ausscheidende, oder durch den Beschluss 
des Vereins ausgeschiedene Mitglied hat keine Ansprüche auf das Vermögen des Ver- 
eins. Mitglieder, welche mit dem Beitrag drei Monate lang im Rückstande sind und 
einer schriftlichen Aufforderung zur Entrichtung seitens des Schatzmeisters nicht 
nachkommen, gehen nach Beschluss des Vorstandes ihrer Mitgliedschaft verlustig. 

§ 11. Die Leitung des Vereins ruht in Händen des Vorstandes. Derselbe 
besteht aus sieben Mitgliedern: dem Vorsitzenden, dessen Stellvertreter, dem Schrift- 
führer, dessen Stellvertreter, dem Schatzmeister, dessen Stellvertreter, dem Biblio- 
thekar. Die Vorstandsmitglieder sind durch absolute Stimmenmajorität, ein jedes in 
besonderem Wahlgange durch Stimmzettel, auf die Dauer eines Jahres zu wählen. 

§ 12. Der Vorstand ist berechtigt, über Ausgaben bis zu 300 Mark, wie solche 
im Interesse des Vereins nothwendig werden können, zu bestimmen. Ueber alle son- 
stige Verwendung der Vereinsmittel beschliesst der Verein durch Stimmenmehrheit. 

$ 13. Die Auflösung des Vereins kann vor drei Jahren nicht stattfinden. 

$ 14. In der im Oktober jeden Jahres stattfindenden ordentlichen General- 
Versammlung hat der Vorstand über die Verhältnisse des Vereins Bericht zu er- 
statten, nachdem zuvor Bücher und Kasse durch zwei im September zu wählende 
Revisoren geprüft worden sind. Die Revisoren haben alsdann in dieser Versammlung 
den Rechenschafts-Bericht zu unterbreiten. Die Neuwahl der Vorstandsmitglieder 
findet in dieser General-Versammlung statt. 

$ 15. Schriftstücke des Vereins, von dem Schriftführer ausgefertigt, werden 
vom Vorsitzenden, bei dessen Abwesenheit von seinem Stellvertreter mit unterzeichnet. 
Wichtigere Vereinsbeschlüsse sind vom Gesammt-Vorstand zu unterzeichnen. 

$ 16. Der Verein führt einen Vereinsstempel, welchen der Vorsitzende in 
Verwahrung hat. — 

In derselben Versammlung wurde ein provisorischer Vorstand, bestehend aus 

dem Vorsitzenden Herrn Dr. phil. Wilh. Angerstein, 

dessen Stellvertreter Herrn Max Wolff, 

dem Schriftführer Herrn Ingenieur J. E. Broszus, 

dessen Stellvertreter Herrn Ferdinand Gilles und 

dem Schatzmeister Herrn F. Gericke, 
gewählt mit der Bestimmung, dass die Amtsdauer dieses Vorstandes im Januar 1882 
ihr Ende erreichen und dann den Statuten gemäss ein definitiver Vorstand für die 
übrige Dauer des Vereinsjahres gewählt werden solle. 

In der zweiten Sitzung am 15. September und in der dritten Sitzung am 24. Sep- 
tember wurde das in Aussicht genommene Projekt einer aöronautischen Ausstellung 
eingehender Berathung unterzogen, jedoch aus Zweckmässigkeitsrücksichten auf un- 
bestimmte Zeit vertagt. In der zweiten Sitzung hielt ferner Herr Dr. Wölfert 
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einen Vortrag über bisher bekannt gewordene Versuche lenkbarer Luftschiffe und 
Flugmaschinen. 

Die vierte Vereinssitzung fand am Freitag den 6. Oktober statt. Auf der Tages- 
ordnung stand ein Vortrag über die geeignetste Konstruktion lenkbarer Luftschiffe vom 
Ingenieurs Herrn J. G. Broszus.. Der Redner betonte als besonders wesentlich die 
Anbringung der Treibmechanismen, als Schrauben etc., an der vordern Spitze des voraus- 
gesetzt länglichen Ballons, damit die Zugkraft möglichst in die Längsaxe des Ballons 
verlegt werde; ferner die Anwendung eines festen Kieles, welcher die Gondel tragen 
und der biegsamen Schraubenwelle eine feste Lagerung bieten solle. 

Fünfte Vereinssitzung am Freitag den 21. Oktober. Ein längerer Vortrag des 
Herrn Dr. Wilh. Angerstein über die Entstehung der Luftströmungen und Stürme 
bot insofern Interessantes, als der Redner von den elementaren Grundsätzen der 
Luftbewegungen ausgehend, auf die Entstehung der Stürme speziell auf die so- 
genannte Teifune der indischen Gewässer überging und die bei allen diesen Luft- 
bewegungen zu Tage tretenden Erscheinungen erklärte. — Herr Noll aus Branden- 
burg war als Gast anwesend und überreichte dem Verein ein Schriftchen über die 
von ihm erfundene zehntheilige Zeiteintheilung und die dieser Zeiteintheilung ent- 
sprechende Konstruktion der Uhren. Ä 

Sechste Vereinssitzung, Freitag den 4. November. Als geschäftliche Mittheilung 
von Wichtigkeit wurde ein Beglückwunschschreiben der Pariser Academie für Luft- 
schifffahrt verlesen, welches durch den Schriftsteller Herrn Carl Blind in London dem 
Vereinsvorsitzenden übermittelt worden war. — Ein Vortrag des Herrn Hauptmanns 
Buchholtz über die Einrichtung der beabsichtigten aöronautischen Ver- 
suchsanstalt enthielt Anleitungen über die Bestimmung der Luftströmungen nach 
ihrer Intensität und Dauer, um die Bewegungen eines im Luftmeer schwimmenden 
Ballons graphisch zu fixiren, mit besonderer Berücksichtiguug der äusseren Angriffs- 
momente, welche auf den Ballon wirken. Die vom Vortragenden projektirten Ver- 
suchsapparate bestehen zum Theil in verschieden geformten Ballonkörpern, welche, 
frei angebracht, von allen Seiten vom Wind getroffen werden, während je ein ab- 
wärtsführender Schlauch auf pneumatischem Wege einen Registrirapparat in Be- 
wegung setzt. Besonders bemerkenswertli waren ferner Angaben über einen Com- 
pensationsapparat, welcher bei wechselnder Temperatur das Volumen der Ballons 
constant erhält. Schliesslich bemerkte der Redner zur Frage der Diffusionsfähigkeit 
verschiedener Ballonstoffe, dass man Ballons mit Gas gefüllt aufstellen und die 
Spannung von Zeit zu Zeit prüfen müsse. Nach dem Vortrage, auf den wir in 
diesen Blättern noch eingehender zurückkommen, überreichte Herr Max Wolff dem 
Verein ein grosses Modell des im vorliegenden Hefte beschriebenen, von ihm kon- 
struirten Luftschiffes. 

Siebente Vereinssitzung am 19. November. Unter den geschäftlichen Mit- 
theilungen legte der Vorsitzende folgende, ihm. zugegangene Schreiben vor: 

1. von Sr. Excellenz dem Generalfeldmarschall Grafen v. Moltke. 

Berlin, 14. November 1881. 

Ew. Hochwohlgeboren danke ich verbindlichst für die gefällige Mit- 
theilung der Statuten des hier ins Leben getretenen „deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt‘“. 

Die Lösung des Problems der freien Luftschiftfahrt wird heute als etwas 
Unmögliches nicht mehr angesehen, sie erscheint nur als eine Frage der 
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Zeit und nahegerückt, sobald es gelungen sein wird, einen brauchbaren 
Motor zu schaffen. Nächstdem bleiben aber noch eine Menge anderer für 
das Gelingen wichtiger Vorfragen gu erörtern. Zu deren Beantwortung können 
Vereine sachverständiger Männer, die rationelle Versuche anregen, ausführen 
und die gewonnenen Anhaltspunkte zum wissenschaftlichen Gemeingut für 
weitere Verwerthung machen, sehr günstig wirken. 

Indem ich dem deutschen Verein zur Förderung der Luftschifffahrt jes 
Gedeihen wünsche, spreche ich zugleich gern aus, dass ich die Wirksamkeit 
desselben mit Interesse verfolgen werde. 

Der General-Feldmarschall 
G. v. Moltke. 


2. von Sr. Excellenz dem Kriegsminister General der lnfanterie von Kameke: 


Berlin, 2. November 1881. 

Des Kaisers und Königs Majestät haben Ihre Immediat - Eingabe vom 
15. Oktober d. J., worin Sie Allerhöchstdemselben die Gründung eines 
deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt anzeigen, an das 
Kriegsministerium abgeben zu lassen geruht. 

Indem ich Ew. Wohlgeboren hiervon ergebenst benachrichtige und zu- 
gleich mit Bezug auf das an mich gerichtete gefällige Schreiben vom 
15. Oktober d. J. meinen Dank sage für die Mittheilung der Statuten dieses 
Vereins füge ich ebenmässig hinzu, dass diesem Verein ein Offizier des In- 
genieur-Comitees als Mitglied beitreten wird. 

Der Kriegs-Minister 
G. v. Kameke. 


Ein Vortrag über die bauliche Einrichtung der beabsichtigten 
aöronautischen Versuchsanstalt vom Herrn Broszus behandelte im Gegensatz 
zum Vortrag des Herrn Hauptmann Buchholtz in der sechsten Sitzung die rein 
praktische Seite der Versuchsanstalt. Der Vortragende sprach über die Einrichtung 
einer Landungsstelle, sowie über ein von ihm projektirtes Ballondock zur Aufstellung 
und Unterbringung der Luftschiffe, ferner über die Errichtung einer Gasanstalt für 
Wasserstofferzeugung und einiger Nebengebäude, in denen die einzelnen Theile der 
Luftschiffe, z. B. Motoren, Holzarbeiten etc., angefertigt und zusammengestellt werden 
können. Daneben empfahl er die Errichtung von Laboratorien zu wissenschaftlichen 
Arbeiten, Versuchen u. s. f. — Der Vortrag rief eine sehr lebhafte Diskussion 
hervor, in welcher namentlich hervorgehoben wurde, dass Herr Broszus sehr grosse 
Verhältnisse, die schwerlich durch einen Verein zu erreichen sein würden, im Auge 
gehabt habe, abgesehen von der Frage, ob die von dem Redner vorgeschlagene Ein- 
richtung eines Ballondocks und eines Landungsplatzes nach seinen Ideen einen den 
bedeutenden Herstellnngskosten entsprechenden Nutzen haben würden. Schliesslich 
wurde auf Antrag des Herrn Gilles beschlossen, in der für den Monat Januar fest- 
gesetzten General-Versammlung eine technische Prüfungs-Kommission zu erwählen. 

Achte Vereinssitzung, Sonnabend d. 3. Dezember. Hauptgegenstand der Tages- 
ordnung war eine Diskussion über geeignete Kraftmaschinen für Luft- 
schiffe, die sehr lebhaft verlief, jedoch kein positives Ergebniss hatte, sondern die 
Versammlung nur in der Ueberzeugung bestärkte, dass die Frage der zweckmässigsten 
Motoren noch als eine offene betrachtet werden muss. Bemerkenswerth ist, dass der 
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als Gast anwesende Herr Ober-Ingenieur Frischen grosse Bedenken gegen die An- 
wendbarkeit elektrischer Motoren in der Luftschifitahrt äusserte. — Ausserdem hielt 
Herr Baumeister Ludw. Klein einen Vortrag über seine patentirte‘ Konstruktion 
eines lenkbaren Luftschiffes respektive eines Steuerungsapparates für ein Luftschiff. 

Neunte Vereinssitzung am 17. Dezember 1881. Referat des Herrn Hauptmanns 
Buchholtz über einen Vorschlag des Direktors der städtischen Realschule in Kiel, 
Herrn Dr. Meissel, betreffend die Verwendung eines grösseren Luftschiffes zu geo- 
graphischen Entdeckungsreisen. Die Arbeit des Herrn Direktors Dr. Meissel ist in 
= unserer Zeitschrift Seite 10 u. flgde. zum Abdrucke gebracht. Auf das Referat des 
Herrn Hauptmanns Buchholtz kommen wir später noch zurück. — Es folgten sodann 
weitere Mittheilungen des Herrn Baumeisters L. Klein über seinen Steuerungs- 
mechanismus, sowie Mittheilungen des Vorsitzenden über Einsendungen des Ingenieurs 
Paul Haenlein zu Frauenfeld in der Schweiz. Die Letzteren werden in diesen 
Blättern ausführlich mitgetheilt werden. — Die im Kreise der Mitglieder privatim 
schon vielfach ausgesprochenen Wünsche, zur Unterstützung der Bestrebungen des 
Vereins eine besondere Zeitschrift zu gründen, fanden in dieser Sitzung dahin ihre 
Erledignng, dass der Vorsitzende autorisirt wurde, nach einer von ihm und Herrn 
Hauptmann Buchholtz mit der Polytechnischen Buchhandlung hierselbst getroffenen 
Vereinbarung vom Januar 1882 ab eine derartige Zeitschrift namens des Vereins in 
Monatsheften zu publiciren. 

General-Versammlung am Sonnabend den 7. Jannuar 1882. Die Versammlung 
war auf Grund des Beschlusses vom 8. September 1881 zur Wahl eines definitiven 
Vorstandes, ferner zur Wahl einer technischen Kommission und zur Vornahme einer 
Statuten-Revision einberufen worden. Anwesend waren 23 stimmberechtigte Mitglieder. 

Es wurden in den Vorstand gewählt: 

zum ersten Vorsitzenden: Herr Dr. Wilh. Angerstein, 

zum zweiten Vorsitzenden: Herr Hauptmann Buchholtz, 

zu Schriftführern: Herr Ingenieur J. E. Broszus und Herr Telegraphen- 
Inspector Frhr. vom Hagen, 

zum Schatzmeister: Herr Rittergutsbesitzer Puhlmann, 

zum Bibliothekar: Herr Redacteur Ferd. Gilles. 

Ferner wurde eine technische Commission, bestehend aus 5 Mitgliedern, 
denen das Recht der Cooptation überlassen wurde, gewählt. Die Aufgaben der 
Commission wurden dahin festgestellt, die dem Verein vorgelegten Projecte zu prüfen- 
und ausserdem die vom Vorsitzenden redigirte Vereinszeitschrift fachlich zu unterstützen. 

Die technische Commission besteht aus folgenden Mitgliedern: 

1. Herrn Buchholtz, Hauptmann und Kompagnie-Chef im Eisenbahn- 
Regiment. 

2. Herrn Frhr. vomHagen, Telegraphen-Inspector und Premierlieutenant a. D. 

3. Herrn Klauer, Hauptmann im Ingenieur-Comite. 

4. Herrn v. Tschudi, Premier-Lieutenant im Eisenbahn-Regiment. 

5. Herrn Dr. phil. Hermann Wölfert, Luftschiffer. 

Eine Revision der Statuten wurde begonnen und soll in der nächsten Sitzung 
beendet werden. 
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Ueber das gegenwärtige Stadium der Luftschifffahrt. 
Von Paul Haenlein, 


Seit Mongolfier im Jahre 1783 den ersten Luftballon construirt und 
damit die Möglichkeit des Aufsteigens und Schwebens in der Luft gezeigt 
hat, ist die weitere Frage: können wir uns in der Luft selbständig bewegen, 
d. h. die eigentliche Fundamentalfrage der Luftschifffahrt, der Gegentand 
vielfacher Studien und unzähliger-practischer Versuche gewesen. Aber leider 
haben alle diese Versuche und Studien bis auf die neueste Zeit zu keinem 
befriedigenden Ergebniss geführt. 

Was Wunder, wenn Angesichts dieser geringen Erfolge, dieser un- 
zähligen verunglückten Versuche, der gewöhnliche Menschenverstand zu dem 
Urtheil kam: „die Frage ist überhaupt unlösbar, eine selbständige Bewegung 
in der Luft ist unmöglich, weil die Luft keine festen Punkte hat.“ 

Betrachten wir die Sache näher. Den besten Vergleich mit dem lenk- 


baren Luftschiffe giebt ein Schraubendampfer, der über der Wasserlinie ab- 
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geschnitten, so dass er sich nur in einem Elemente bewegt, im Wasser seinen 
Widerstand findet und im Wasser der Angriffispunkt für seinen Treibappart 
liegt, so ist dieser Fall ganz analog mit dem schiffförmigen Luftballon, der 
mit Motor, Schraube und Steuerruder ausgerüstet ist. Allerdings, da die 
Luft ein viel weniger widerstandsfähiges Element als das Wasser ist, findet 
eine Schraube in der Luft einen viel geringeren Widerstand, als die Schraube 
von der gleichen Grösse im Wasser; da jedoch, in ganz demselben Verhält- 
nisse der Widerstand, den der Ballon, bei seiner Bewegung durch die Luft, 
erfährt, geringer ist, als der eines Schiffes von der Grösse des Ballons, im 
Wasser bewegt, so wird das Endresultat — nämlich die Geschwindigkeit — 
in beiden Fällen die gleiche sein. 

Die Behauptung, es könne der Ballon sich nicht in der Luft bewegen, 
da die Luft keine festen Punkte habe, ist daher eine völlig absurde; mit dem- 
selben Rechte könnte man behaupten, ein Dampfschiff kann sich nur in dem 
Falle fortbewegen, wenn seine Schaufeln auf den Grund aufstossen. Die 
Bewegung eines Schiffes durch die Schraube oder das Schaufelrad erfolgt auf 
folgende Art und Weise. Schraube oder Schaufelrad üben bei ihrer Bewegung 
einen gewissen Druck nach rückwärts gegen das Wasser, in Folge dessen 
drückt das Wasser nach vorwärts auf den Propeller und dieser Druck ist es, 
welcher das Schiff vorwärts treibt; in dem Beharrungszustande der Bewegung 
ist der Druck der Schaufeln gegen das Wasser genau so gross, als der 
Widerstand des Schiffes, man bedarf also keiner festen Punkte um das Schiff 
vorwärts zu treiben, sondern nur eines Schaufelrads oder einer Schraube, 
die, rascher rückwärtslaufend als das Schiff vorwärts, sich dadurch einen 
Stützpunkt im Wasser schaffen. Ganz auf dieselbe Art und Weise ver- 
hält es sich mit dem lenkbaren Luftschifte; schwebt der mit Motor, Steuer- 
ruder und Schraube versehene Ballon frei in der Luft und wird die Schraube 
in Rotation versetzt, so übt dieselbe einen Druck gegen die Luft nach rück- 
wärts aus, und die Luft reagirend, drückt genau mit diesem Druck, nach 
vorwärts. Der Ballon wird also vorwärts getrieben mit dem Drucke, den 
die Schraube gegen die Luft ausübt, und da Niemand wird behaupten wollen 
oder behaupten können, eine Schraube übe bei ihrer Umdrehung keinen 
Druck gegen die Luft aus, so wird Jedermann zugestehen müssen, dass eine 
Schraube allein — ohne dass feste Punkte nöthig sind — den Ballon 
vorwärts treibt. 

Eine Windmühle wird durch den Druck des Windes gegen die Flügel 
in Bewegung gesetzt und erzeugt eine gewisse Arbeit — kehren wir den 
Fall um, nehmen wir an, es werde eine gewisse Arbeit aufgewendet, um die 
Flügel herumzutreiben — so erzeugen dieselben einen gewissen Druck gegen 
die Luft. — 

Die Kraft zur Bewegung eines vorn und hinten zugespitzten Luft- 
schiffes ist übrigens verschwindend klein; ein Kind kann an einer Schnur 
einen grossen Ballon nach sich ziehen; der Druck, welchen eine Schraube 
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gegen die Luft auszuüben hat, um dem Ballon eine relative Bewegung gegen 
dieselbe zu ertheilen, ist ein höchst unbedeutender für mässige Geschwindig- 
keiten, er wird nur gross für sehr grosse Geschwindigkeiten und bedarf daher 
der Motor, um die Schraube in Bewegung zu setzen, eines nur unbedeutenden 
Kraftaufwandes; ganz in demselben Verhältnisse als die Tragkraft eines 
Ballons geringer als die eines Schiffes, kann auch der Ballonmotor, um dem 
Ballon die Geschwindigkeit eines Schiffes zu geben, geringer wiegen als die 
Schifismaschinee Damit ist also theoretisch die Möglichkeit nachgewiesen, 
ein lenkbares Luftschiff zu construiren, ist bewiesen, dass diese Aufgabe 
durchaus nicht unter die Perpetua mobilia rangirt und wenn dieser Theorie 
auch die Praxis mit ihren unzähligen Misserfolgen zu widersprechen scheint, 
so geben Misserfolge durchaus noch keinen Beweis für die Unlöslichkeit der 
Aufgabe ab. 

Vor Allem ist nicht zu übersehen, dass gerade über diesem Gebiete 
menschlicher Forschung ein eigenthümliches Verhängniss obwaltet; das 
Problem des lenkbaren Luftschiffes hat etwas derart Verführerisches, dass 
es eine Unzahl von Leuten beschäftigt, die keine Eigenschaften besitzen, welche 
zur Lösung einer solchen Aufgabe erforderlich sind, welchen Geschick, 
theoretische Kenntniss, Erfahrung, kurz jeder Factor mangelt, den die 
Lösung einer solchen Aufgabe bedingt. — Die wahnwitzigsten Pläne, welche 
Erfinder dieser Gattung (von welchen gilt: je weniger Jemand versteht, desto 
mehr Erfindungen macht er) projectirten, die unzähligen Misserfolge, welche 
sie liefern, bringen zwar die ganze Sache in Misscredit — ein Beweis für 
die Unlösbarkeit der Aufgabe ist jedoch dadurch nicht erbracht, denn solche 
Erfinder würden auch dann Misserfolge zu verzeichnen haben, wenn es sich 
z. B. um die Construction eines Bahnwärterhäuschens handelte. — 

Im Uebrigen wurden bereits Erfolge erzielt, und selbst nur durch 
Menschenkraft betrieben zeigte der Ballon eine, wenn auch nur geringe 
Eigengeschwindigkeit. — Ferner kann ein Erfinder geschickter oder glücklicher 
als seine Vorgänger sein, es kann ferner die fortschreitende Technik neue 
Mittel an die Hand geben, wodurch eine Aufgabe, die vor kurzer Zeit noch 
unlösbar war, vollständig lösbar wird. 

Es ist gerade der letztere Fall, welcher bei dem lenkbaren Luftschiffe 
zutrifft. — Alle Elemente, das Luftschiff lenkbar zu machen, existirten schon 
längst, man konnte von dem Schraubendampfer Form, Steuerruder und 
Schraube kopiren — aber eine Sache fehlte bis vor ganz kurzer Zeit und 
zwar die Hauptsache, nämlich der Motor. 

Betrachte man die Umtriebskraft oder die Motoren, die vor dem Jahre 
1862 zur Anwendung kommen konnten, so hatte man nur die Wahl zwischen 
Menschenkraft und der Dampfmaschine. Die Kraft, die der Mensch im Ver- 
hältniss zu seinem Gewichte äussern kann, ist jedoch so geringe, dass ein 
durch Menschenkraft betriebenes Luftschiff eine kaum bemerkbare Ge- 


schwindigkeit erhält. — Die Dampfmaschine gestaltet sich etwas günstiger, 
3° 
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von dem Standpunkt des Gewichtes aus betrachtet, immerhin ist sie inclusive 
Kessel, Speisewasser und Feurungsmaterial noch relativ sehr schwer und 
dann kommt bei ihr noch ein anderer Factor in Betracht, der ihre An- 
wendung absolut. ausschliesst — nämlich die Feuersgefahr; es ist ein ab- 
solutes Ding der Unmöglichkeit einen Dampfkessel unter einen so eminent 
fenergefährlichen Gegenstand, als ein Ballon es ist, zu placiren — aus dieser 
Combination kann nie eine gesunde und lebensfähige Construction werden. 
Hierin, in dem Mangel an einem passenden Motor, liegt das Geheimniss, dass 
der Ballon bereits 1783 erfunden, bis vor Kurzem noch nicht lenkbar ge- 
macht werden konnte. Da bringt Lenoir im Jahre 1862 seinen Gasmotor 
auf die Weltbühne und glaubte den dominirenden Motor für das Kleingewerbe 
geschaffen, bis zu einem gewissen Grade den Dampf ersetzt zu haben — in 
Beidem täuschte er sich — auf dem Gebiete der Kleinindustrie bald über- 
flügelt, bald zur Einsicht gelangt, dass Gas dem Dampf keine Concurrenz 
bieten könne — hat er unbewusst einen Motor geschaffen, so zweck- 
entsprechend für den Ballonbetrieb, dass man glauben sollte, er sei speciell 
zu diesem Zwecke erfunden; jetzt endlich sind alle Bedingungen für den 
Bau eines lenkbaren Luftschiffes erfüllt. 

Betrachten wir die Gasmaschine näher. Ein Kolben, in einem kleinen 
Cylinder sich bewegend, saugt ein Gemenge an, das zu ''/ aus Luft, zu "is 
aus Gas besteht; ein electrischer Funke entzündet im Innern des Cylinders 
dieses ‘Gemenge, dessen Expansionskraft, treibend auf den Kolben ein- 
wirkend, durch die gewöhnlichen Mechanismen den Propeller des lenkbaren 
Luftschiffes in Bewegung setzt. Das Wasser des Kühlapparates dient zugleich 
als Ballast, das Verdunsten eines geringen Theils desselben compensirt den 
Verlust von Steigkraft, welchen der Ballon durch den Gasconsum der Maschine 
erleidet; die Quantität an Gas, welche die Maschine zu ihrer Speisung be- 
darf, ist im Uebrigen eine sehr geringe; sie beträgt für 10 Stunden ununter- 
brochenen Betriebs kaum einige Procent des cubischen Inhalts des Ballons. Im 
Innern des Ballons ist ein Luftsack angebracht, der, in dem Maasse als die 
Maschine Gas consumirt, durch atmosphärische Luft aufgeblasen wird. Damit 
die Permanenz der Form des Luftschiffes erhalten bleibe. 

Leicht, kräftig, ohne Kessel, ohne Speisewasser, ohne Feuerungs- 
material, gespeist durch eine nichts wiegende motorische Substanz, bei 
absoluter Feuergefahrlosigkeit, vereinigt die Gasmaschine alle Eigenschaften 
zum Betriebe eines Ballons in dem denkbar höchsten Grade, sehen wir in 
ihr einen Motor, so geeignet zum Betriebe eines lenkbaren Ballons als die 
Dampfmaschine zum Betriebe des Schiffes es ist. 

Auf dem Schiffe ist die Dampfmaschine in ihrem eigentlichsten Element; 
hier hat sie den Beweis geliefert, dass sie grossartig entwicklungsfähig war 
und noch sein wird. Das Element, in welchem das Schiff schwimmt, wird 
in den Kessel gebracht, durch Zusatz von Wärme in motorische Substanz, 
in Dampf, verwandelt, der nachdem er treibend sowohl durch Ausdehnung 
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als durch Zusammenziehung auf die Maschine eingewirkt hat, als Wasser 
dem Wasser wieder zugeführt wird. Die Dampfmaschine in den Ballon ver- 
setzt findet die zu ihrer Existenz nöthigen Bedingungen nicht vor, sie fühlt 
sich ebenso fremd in der Gondel eines Ballons, als sich der Gasmotor auf 
dem Schiffe fühlen würde. 

Während der Kessel einer Dampfmaschine für den Ballon ein continuir- 
liches memento mori, eine Lunte auf dem Pulverfass, entsteht in dem 
hermetisch abgeschlossenen Cylinder der Gasmaschine nur ein Blitz 

„der stirbt im eignen Feu’r; ehe er tödtet, ist er todt.“ 

Sonderbar, seit mehr als 1000 Jahren beschäftigt die Menschheit das 
grosse Problem des Fliegens, des Schwebens und der willkürlichen Be- 
wegung in der Luft; nach tausendjährigem vergeblichem Streben wird endlich 
der erste Theil der Frage, das Schweben in der Luft durch Mongolfiers 
Ballon gelöst. 

Die enthusiastischen Hoffnungen, die sich an das Aufsteigen des 
ersten Ballons knüpften, erfüllten sich nicht; schweben konnte der Ballon 
zwar, aber da ihm die Lenkbarkeit fehlte, so blieb er eine todte willenlose 
— von dem leichtesten Luftzuge abhängige Masse; alle Anstrengungen, den 
Ballon lenkbar zu machen, sind vergeblich, alle Mittel werden versucht, aber 
vergeblich — da wir absolut keinen, dem Ballonbetrieb entsprechenden 
Motor haben. Da endlich im Jahre 1862 giebt Lenoir, zwar unbewusst, 
der Welt den längst ersehnten Motor und haben die Versuche, welche 
sowohl im Modell als im Grossen mit demselben angestellt wurden, die 
Anwendbarkeit des Gasmotors als Betriebskraft für das lenkbare Luft- 
schiff vollkommen constatirt, haben gezeigt, dass man nunmehr in der 
Lage ist, den Traum langer Jahrtausende zu realisiren. Doch eigen- 
thümlich, die längst ersehnte Errungenschaft scheint sich nicht Bahn brechen 
zu wollen, und wiederum tritt ein neues Vorurtheil gegen das lenkbare 
Luftschiff auf und die Stärke und Continuität der Windströmungen wird nun 
als ein Moment gegen die willkürliche Bewegung des Ballons angefübrt. 

Man hört nunmehr die Meinung äussern, dass man lenkbare Lufschiffe 
wohl bauen könne, sie aber keinen practischen Werth haben, da dieherrschenden 
Windströmungen so gross seien, dass ein lenkbares Luftschiff nur einige 
wenige Tage während des Jahres gegen dieselben ankämpfen könne. 

Dies ist jedoch ein grosser Irrthum, wie überhaupt die während des 
ganzen Jahres herrschende mittlere Windgeschwindigkeit viel zu hoch 
taxirt wird. 

Während man allgemein lenkt: es könne das lenkhare Luftschiff nur 
einige Tage während des Jahres die herrschenden Windströmungen über- 
winden, kann im Gegentheile während des ganzen Jahres, mit Ausnahme 
von nur wenigen Tagen, dass Luftschiff gegen Wind fahren. 

Nach den Aufzeichnungen der k. k. meteorologischen Anstalt in Wien 
ist die mittlere Jahreswindgeschwindigkeit, für diesen Platz, nur etwas über 
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2 Meter pro Secunde und doch ist bekannter Maassen Wien ein Ort, woselbst 
sehr heftige und andauernde Windströmungen herrschen. Es wird ferner 
während eines Jahres nur für die Dauer von 28 Stunden die Windgeschwindig- 
keit von 8 Meter pro Secunde überschritten und für die Dauer von 25 Tagen 
eine Windgeschwindigkeit von 5 Meter pro Secunde. 

Ein lenkbares Luftschiff von 5—8 Meter Eigengeschwindigkeit wird 
daher während des ganzen Jahres mit Ausnahme von ca. einer Woche gegen 
Wind fahren können. 

Das Landen bei Wind, das einen der schwierigsten Theile einer Ballon- 
fahrt bildete, ist durch das lenkbare Luftschiff so zu sagen aufgehoben. 
Will man bei Wind mit dem schiffförmigen Ballon landen, so wird die Spitze 
desselben gegen den Wind gerichtet und die Kraft des Betriebsmotors derart 
regulirt, das die Geschwindigkeit des Ballons ebenso gross als die Windge- 
schwindigkeit ist, in Folge dessen der Ballon keine Bewegung gegen die 
Erde haben wird und das Landen mit ebenso wenig Schwierigkeiten ver- 
bunden ist, als bei absoluter Windstille.. Unter allen Verhältnissen ist mit 
einem schiffförmigen Ballon viel leichter zu landen als mit einem kugel- 
förmigen. 

Nach dem Gesagten kann kein Zweifel herrschen, durch die Gas- 
maschine ist das Luftreich dem Menschen endlich erschlossen; aber wie es 
oft Neuerungen ergeht, deren Wichtigkeit und weittragende Consequenz 
nicht erkannt wird, so auch hier, so auch scheint das lenkbare Luftschiff 
das Schicksal des Schraubendampfers theilen zu wollen. 

Nachdem Ressel im Jahre 1829 im Hafen von Triest vollständig ge- 
lungene Probefahrten angestellt, fiel das ganze Unternehmen der Vergessen- 
heit anheim und erst im Jahre 1840 kam das Schraubenschiff als neu- 
gebackene Waare aus England zu uns. 

Wenn neue Erfindungen auftauchen, wird auch gar häufig deren Ent- 
wicklungsfähigkeit in Zweifel gezogen; nachdem Stephenson die Probefahrt 
mit seiner Locomotive auf einer kurzen Eisenbahnstrecke abgelegt, behauptete 
man, dass das neue Communicationsmittel keine Lebensfähigkeit in sich 
trage und erklärte, die Ueberwindung der territorialen Schwierigkeiten, die 
das Legen eines Eisenstranges bedingt, als unausführbar; und 50 Jahre 
später hat man den Mont Cenis-, den Gotthard-Tunnel und die Linie New- 
York-San Franzisko. Von den Dampfschiffen behauptete man, dass sie nie 
den grossen Ocean durchkreuzen könnten, während die englische Dampfer- 
flotte der Gegenwart sich auf 5000 Schiffe beziffert. Und wenn man dem 
lenkbaren Luftschiffe Lebensfähigkeit und praktische Anwendung nicht zu- 
gestehen will, so möge man doch nicht vergessen, dass Luft den ganzen 
Erdball umgiebt, dass die Luftlinie immer die kürzeste Verbindung zwischen 
2 Punkten ist und dass der Luftweg auch dann noch benutzt werden kanı, 
wenn alle anderen Wege abgeschnitten sind. Für wissenschaftliche, für 
militärische Zwecke, zum Post- und Feldpostdienst, zur Erforschung von 
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unbekannten Ländern, sowie in solchen Ländern, woselbst weder Eisenbahnen 
noch Dampfschiffe existiren und die directe Verbindungslinie zwischen 2 
volkreichen Städten mit grossen territorialen Schwierigkeiten zu kämpfen 
hat, wird gewiss das lenkbare Luftschiff noch grosse Anwendung finden. 

Zum Schlusse noch ein Wort über die dynamische Flugmaschine, die, 
schwerer als die Luft, sich durch maschinelle Kraft schwebend darin 
erhält, 

Die Construction einer Flugmaschine wird häufig durch eine Combination 
von Rädern, Hebeln, Excentern ete. ete. angestrebt, während sie in Wirklichkeit 
nur in einem unendlich leichten und zuverlässigen Motor zu suchen ist. 

Soll eine Flugmaschine, schwerer als die Luft, durch die ihr inne- 
wohnende maschinelle Kraft schwebend in der Luft erhalten werden, so muss 
selbstverständlich ihr auf die Luft einwirkender Treibapparat (sei dies nun 
Flügel, Schrauben, schräggestellte Flächen ete.), einen Druck gegen die Luft 
ausüben, der genau ebenso gross ist, als das Gewicht der completen Flug- 
maschine inclusive ihrer Insassen. Damit nun dieser Druck ausgeübt werden 
kann, muss der Treibapparat (Flügel, Schrauben etc.) eine gewisse Oberfläche 
haben und mit einer gewissen Geschwindigkeit bewegt werden; dies zu voll- 
führen muss der Motor der Flugmaschine einen gewissen Effect abgeben, 
d. h. in einer Zeiteinheit eine ganz bestimmte Arbeitsgrösse entwickeln. 

Ist nun der Treibapparat klein, so ist allerdings sein Gewicht ein ge- 
ringes, jedoch ist in diesem Falle die Geschwindigkeit, mit welcher er nach 
abwärts bewegt werden muss, eine grosse und demzufolge die zur Erzielung 
des nöthigen Auftriebs erforderliche Maschinenkraft eine grosse; ist der 
Treibapparat gross, so kann derselbe zur Erzeugung des erforderlichen Auf- 
triebs langsamer nach abwärts bewegt werden — eine geringere Maschinen- 
kraft würde daher erforderlich sein, als im ersten Falle, jedoch tritt, als ein 
ungünstiges Moment, das grosse Gewicht des Treibapparates selbst hinzu, 
wodurch die Maschinenkraft wieder vergrössert werden muss. Wägt man 
nun, unter Berücksichtigung des Gewichts des Treibapparates, obige Momente 
genau gegen einander ab, so findet man, dass eine Geschwindigkeit von 
12 Meter pro Secunde für das Abwärtsbewegen der Flügel die vortheil- 
hafteste ist, d. h. es wird für diese Geschwindigkeit, bei Aufwendung einer 
gewissen Maschinenkraft, der Auftrieb des Apparats ein Maximum. 

Angenommen es betrage die Oberfläche der beiden Flügel einer Flug- 
maschine 1[ ] Meter, und es werden dieselben mit der Geschwindigkeit von 
12 Meter abwärts bewegt; so werden laut Windtabelle die Flügel einen 
Luftwiderstand von 19,5 Kg. erfahren — resp. der Auftrieb des Apparats 
wird 19,5 Kg. betragen. Die Kraft zur Bewegung dieser Flügel (abgesehen 
von den Reibungswiderständen, und unter der Voraussetzung, dass ihre 
Action auf die eine vollkommene ist, d. h. dass ihr Nutzeffect — 1) 

19,5 x 1 


ist = ——. — = 3.1 Pferdekraft. 
15 
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Substituirt man die vertical sich abwärts bewegenden Flächen durch 
einen brauchbaren Mechanismus, d. h. durch eine Schraube, von solchem 
Durchmesser, dass ihre Flügel eine Kreisfläche von 1; ] Meter Inhalt um- 
schreiben und giebt der Schraube eine solche Umdrehungsgeschwindigkeit, 
dass der von ihren Flügeln getroffene Lufteylinder mit 12 Meter Ge- 
schwindigkeit nach abwärts geschraubt wird — so wird der Auftrieb der 
Flugmaschine wieder 19,5 Kg betragen, unter der Voraussetzung, dass 
der Nutzeffect der Luftschraube wiederum = 1. Unter dieser Voraussetzung 
ist auch die aufzuwendende Kraft wiederum = 3.1 Pferdekraft. 

Substituirt man die horizontale, in verticaler Richtung sich abwärts 
bewegende Fläche, durch eine inclinirte, in horizontaler Richtung bewegt, so 
muss dieselbe in Proportion, als sie geringeren Widerstand findet, rascher 
bewegt werden; das Endresultat jedoch, nämlich aufgewandte Arbeit und 
Auftrieb der Flugmaschine ist wiederum dasselbe. 

Aus Obigem ist ersichtlich, dass ein 3. 1 pferdiger Motor 19,5 Kg 
d. h. ein einpferdiger 6,5 Kg. wiegen dürfte unter der Voraussetzung, 
dass der Nutzeffect des Treibapparats = 1, dass das Gewicht des- 
selben = 0, dass das Gewicht des Rahmens und der Gondel = 0, dass 
keine Personen aufgenommen und die Reibungswiderstände ebenfalls 
= 0 sind, 

Für die Berechnung einer Flugmaschine, die jedoch functioniren soll, 
können solche ideale Annahmen nicht gelten — hier hat man mit der Wirk- 
lichkeit zu rechnen. 

Führt man nun eine solche Berechnung aus, unter den denkbar 
günstigsten Voraussetzungen — unter Annahme des höchsten Nutz- 
effects für den Treibapparat, der günstigsten Grösse desselben, bei seinem 
geringsten Gewichte,*) bei Annahme des vorzüglichsten Materials, und der 
zweckentsprechendsten Construction der ganzen Flugmaschine bei Annahme 
eines Minimal-Prozentsatzes durch Personenbelastung, so ergiebt sich ein 
Gewicht von 2—2'/, Kg. pro effective Pferdekraft für den Motor selbst. 
Diesem Resultat ist durch keine, wie immer geartete Combination von 
Flügeln, Rädern etc. auszuweichen; dies ist die Wirklichkeit, die auf einmal 
erschreckend vor uns tritt. — 

Der Motor einer Flugmaschine muss daher bei ganz unendlich geringem 
Gewichte eine sehr grosse Kraft entwickeln, es muss seine Umdrehungs- 
geschwindigkeit eine sehr grosse sein, das Material, aus welchem er be- 
steht, bis auf die Grenze seiner Leistungsfähigkeit in Anspruch genommen 
werden, dabei muss er functioniren mit einer grösseren Zuverlässigkeit als 
irgend eine der bekannten Maschinen, denn der Bruch des kleinsten Zapfens, 


*) Ein solcher Treibapparat kann nicht in Papier mâché ausgeführt werden, sondern 
muss den auf ihn einwirkenden Kräften widerstehen; er muss stark und starr sein und 
gut gelagert, damit er bei seiner Action auf die Luft keine Deformationen erleidet, was 
sogleich seinen Effect sehr bedeutend vermindern würde. 
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das Warmlaufen eines Lagers, irgend eine kleine Ursache, welche einen 
Stillstand der Maschine verursacht, würde eine augenblickliche Kata- 
strophe herbeiführen. 

Der Construction einer solchen Maschine treten auf einmal Schwierig- 
keiten entgegen, an deren Bewältigung in dem Augenblicke noch nicht ge- 
dacht werden kann; wenn man in Erwägung zieht, dass der Motor, obigen . 
Bedingungen entsprechend, noch nicht auf dem Papiere erfunden — ge- 
schweige denn in Function — geschweige denn den unerlässlichen Grad von 
Zuverlässigkeit erlangt hat — so wird man einsehen, dass wir noch himmel- 
weit von der Construction einer Flugmaschine entfernt sind. 

Die zum Betriebe einer Flugmaschine erforderliche Kraft wird häufig 
aus dem Fluge der Vögel abzuleiten gesucht, und häufig kommt man zu dem 
Resultate, dass diese Kraft eine nur sehr geringe sein müsse; dies sind 
jedoch immer Trugschlüsse, hervorgerufen durch unrichtige Principien oder 
unrichtige Anwendung eines richtigen Princips. 

Auf welche Art und Weise immer der Vogel seinen Flug bewerk- 
stelligt, soviel ist zweifellos, dass er, um frei in der Luft zu schweben, 
einen Druck gegen die Luft ausüben muss, der ebenso gross als sein Ge- 
wicht und dass er, um sich horizontal fortzubewegen, auch in horizontaler 
Richtung einen, dem Luftwiderstand entsprechenden, Druck gegen die Luft 
ausüben muss; ob nun das Gewicht des Vogels ein unendlich geringes — 
ob seine Kraft unendlich gross, ob auf diese oder jene Art und und Weise 
das Fliegen bewerkstelligt wird, immer muss obigen Bedingungen entsprochen 
werden. | 

Ein häufig vorkommender Irrthum, der auch in Bezug der Flugmaschine 
obwaltet, ist der, dass man glaubt, es wäre nur nöthig, die Bewegung ein- 
mal einzuleiten und sei dann die Kraft zur Erhaltung der Bewegung eine 
verschwindend kleine; dies ist jedoch durchaus nicht der Fall — deun es 
wirkt continuirich — ohne auch nur "& Secunde Unterbrechung, 
die Anziehungskraft der Erde, continuirlich der Luftwiderstand und wirkt 
der Motor der Flugmaschine nicht ebenfalls continuirlich,*) so wird sich 
ihre Geschwindigkeit verzögern und sie wird beginnen zu fallen. 

Denke man sich hingegen einen Körper ausserhalb der Atmosphäre, in 
den Aether versetzt, und ihm dann eine derartige Geschwindigkeit mitge- 
theilt, dass seine Centrifugalkraft gleich der Anziehungskraft der Erde wird, 








*) Unter der Voraussetzung einer continuirlichen Wirkung des Treibapparats ist bei 
der Berechnung einer Flugmaschine der freie Fall der Körper nicht in Betracht zu ziehen; 
man hat dann einfach durch einen gewissen Arbeitsaufwand einen gewissen Druck her- 
vorzubringen, analog mit dem Dampfschiffe, das gegen den Strom fährt und dessen Kraft 
gerade derart regulirt ist, dass es sich stellt. Arbeitet der Treibapparat einer Flug- 
maschine in Intervallen, dann kommt der freie Fall der Körper und lebendige Kraft in 
Wirksamkeit und dann aber auch ist die Kraft, um den Körper schwebend zu erhalten, 
viel grösser als bei continuirlich wirkendem Treibapparat. 
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só braucht diesem Körper nur einmal die Bewegung mitgetheilt zn werden und 
er wird in alle Ewigkeit, gleich einem Planeten, die Erde umkreisen, denn 
seine Schwere ist aufgehoben und Luftwiderstand nicht vorhanden — aber 
auf die Flugmaschine wirkt Schwere und Luftwiderstand continuirlich ein, 
desshalb muss auch ihre Betriebskraft continuirlich functioniren. 

Der Curiosität halber sei hier noch eine landläufige Berechnungsart 
der Flugmaschine angeführt. Es ist die Berechnung nach dem Princip der 
virtuellen Geschwindigkeit; — man calculirt felgendermassen: um 300 Kg. 
in der Secunde 1 Meter hoch zu heben, bedarf man einer Kraft von 











= — 4 Pferdekraft, daher um 300 Kg. per Secunde 1 Centimeter hoch 
zu heben 299 nn — 0,04 Pferdekraft!! 


Bedarf wohl keines Commentars. 

Man muss es sich wohl überlegen, ob für die Construction der Flug- 
maschine sich striete an den Bau und die Mechanismen der Vögel zu halten, 
denn es ist gewiss eine wild verwegene Idee, die subtilen Gebilde der Natur 
nachahmen zu wollen; so wenig als der Schiffbauer die Bewegung der 
Flossen des Fisches studirt, so wenig sollte der Flugmaschinen-Constructeur 
die Bewegung der Vogelflügel nachahmen wollen; wo ist der Meister, der das 
wundervolle Gebilde eines Vogelflügels copiren könnte? und wo der, der ihn 
mit Sehnen und Nerven versieht, so feinfühlig und so elastisch, so präcis 
und so kräftig, als die es sind, über welche der Vogel gebietet? Ein halb- 
vollkommener nachgeahmter Vogelflügel wirkt schlechter als die schlechteste 
Schraube auf Erden und wird derselbe dabei nicht ganz genau richtig be- 
wegt, so steht der Nutzeffeet eines solchen Flügelpaares tief unter dem 
Gefrierpunkte. Wenn man sich bei der Construction von Apparaten, die 
nur zur Locomotion dienen (ausschliesslich zur Locomotion) an die voll- 
kommenen Vorbilder hält, welche die Natur uns in den Thieren gegeben, 
so darf man dabei nicht vergessen, dass das Thier, ausser der Locomotion, 
noch 1000 andere Funktionen zu verrichten hat und dass der Körper des 
Thieres für diese Summe von Functionen zweifellos auf das aller- 
vollkommenste construirt ist. Aus diesem Grunde ist es ein Trugschluss, 
für Apparate, welchen nur eine Function obliegt, sich als Vorbild einen 
Thierkörper zu wählen, der 1000 Functionen zu verrichten hat. So wenig 
als man Schiffe bauen wird, die sich gleich einem Aal durch Wasser 
schlängeln, oder die Locomotiven mit Beinen versieht, die ausgreifen gleich 
einem Rennpferde, ebenso wenig wird der Constructeur einer Flugmaschine 
zu dem Vogelflügel greifen, sondern er wird einfach ‚durch den leichtesten 
Motor, der ihm zu Gebote steht, eine gut construirte Schraube umdrehen; 
ist dieser Motor leicht genug, dann fliegt er — ist derselbe noch zu schwer, 
dann fliegt er einfach nicht — und muss es der Zukunft überlassen, einen 
leichteren Motor zu schaffen, 
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Diese Aufgabe ist jedoch sehr schwierig. Wenn es je möglich sein 
wird, eine Maschine derartig leicht und zuverlässig zu schaffen, wie es der 
Motor für eine dynamische Flugmaschine bedingt, so wird diese sich aus 
dem Motor für das lenkbare Luftschiff naturgemäss entwickeln. 

Der Motor für das lenkbare Luftschiff wird Verbesserungen erfahren, 
er wird leichter und leichter werden, bis er sich zuletzt vielleicht ohne den 
Ballon in die Luft erheben kann; ich sage vielleicht, denn die Schwierig- 
keiten, die mit der Construction eines Motors für eine dynamische Flug- 
maschine verbunden sind, sind ganz enorm gross; nur ein momentaner 
Stillstand wird hier zur Katastrophe, während der unwillkührliche Stillstand 
eines Ballonmotors durchaus mit keinem erheblichen Nachtheil für letzteren 
verknüpft sein würde In dem Augenblicke jedoch, wo selbst unsere 
leichtesten Maschinen immer noch ca. zebnfach so viel wiegen, als der Motor 
einer Flugmaschine wiegen darf, in dem Augenblick ferner, als kein Motor 
noch den absolut nöthigen Grad von Sicherheit erreicht hat — ist es höchst 
inopportun, den Bau einer Flugmaschine anzustreben. 

Kurz zusammengefasst ist das gegenwärtige Stadium der Luftschifffahrt 
das folgende: Die Mittel, die uns gegenwärtig zur Verfügung stehen, ge- 
statten es, ein lenkbares Luftschiff zu bauen, das sich mit einer Geschwindig- 
keit von 5—8 Meter pro Secunde oder 28 Kilometer pro Stunde relativ 
gegen die umgebende Luft bewegt. Diese Mittel, bestehend in dem Ballon, 
der Gasmaschine, Schraube und Steuerruder sind derart bekannt und schon 
in tausendfältigen Exemplaren erprobt, dass es mit keinen grösseren 
Schwierigkeiten verbunden ist, ein lenkbares Luftschiff, als beispielsweise ein 
Dampfschiff, zu bauen. 

Einen grossen practischen Werth hat ein lenkbares Luftschiff von 
5—8 Meter Geschwindigkelt per Secunde oder 28 Kilometer per Stunde, 
da ein solches sich 11 Monate während des Jahres willkührlich in der Luft 
bewegen und einen vorher bestimmten Punkt erreichen kann. — Die Ge- 
fahren einer Luftreise, die ausserdem nicht grösser sind, als die einer See- 
reise, werden durch willkührliche Wahl des Landungsplatzes, durch Ver- 
meidung von Wäldern, Flüssen, Seen etc. sehr wesentlich herabgesetzt. — 
Dynamische Flugmaschinen, die aus eigner Kraft sich schwebend in der 
Luft erhalten, gehören der Zukunft an — vielleicht einer sehr fernen Zu- 
kunft; wenn je, so werden sie sich im Laufe der Zeiten durch fortgesetzte 
Verbesserung des Ballonmotors aus diesem entwickeln. 

Der electro-dynamische Motor, gespeist durch einen Electricitäts- 
sammler, dürfte sich vielleicht bei weiterer Entwicklung ebenfalls zum 
Betrieb der Luftschiffe eignen; gegenwärtig jedoch ist derselbe bei gleicher 
Kraft und gleicher Zeitdauer des Betriebs noch vielfach schwerer als der 
Gasmotor. 

Frauenfeld, 28. Dezember 1881. 
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Bemerkungen 


über 


Dr. E. Meissel’s Vorschlag betreffend die Verwendung eines 
Luftschiffes zu Entdeckungsreisen. 


Wie Seite 32 unserer Zeitschrift erwähnt ist, beschäftigte sich die neunte 
Sitzung des Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt eingehend mit dem Vorschlage 
des Herrn Direktors Dr. Meissel, ein grosses Luftschiff za geographischen Ent- 
deckungsreisen zu verwenden. Nachdem wir diesen Vorschlag selbst im vorigen 
Hefte vollständig mitgetheilt haben, fügen wir hier die wesentlichen Theile des 
Referates an, mit welchem Herr Hauptmann Buchholtz die bezügliche Besprechung 
im Verein einleitete.e Der Herr Referent äusserte sich etwa folgendermassen: 

„Die Idee, einen Ballon zu geogra- 
phischen Entdeckungsreisen zu verwenden, 
steht durchaus nicht so vereinzelt da, sie 
ist sogar in allerneuster Zeit — ich be- 
merke, dass das Ihnen vorliegende Projekt 
des Herrn Dr. Meissel auf das Jahr 1866 
zurückzudatiren ist — in Amerika und 
England, leider aber bisher ohne that- 
sächliche Resultate, verfolgt worden. Aus 
diesem Grunde verdient der von einem 
Manne der Wissenschaft reiflich durch- 
dachte Vorschlag, selbst wenn man seine 
Ausführbarkeit in Frage stellt, entschiedene 
Beachtung. Ganz besonders aber, glaube 
ich, sind wir dem Ausland gegenüber ver- 
pflichtet, einen solchen Vorschlag eines 
unserer Landsleute bekannt werden zu 
lassen. Ich behalte mir vor, auch den ent- 
+20° sprechenden englischen Vorschlag später 

| an geeigneter Stelle bekannt zu machen.*) 
' „Wenn Sie einen Blick auf die Zeich- 
ARTE RES _.+0 nung werfen, welche das projektirte Luft- 
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ziemlich unhandliches Fahrzeug. Es ist dies eine Höhe, die hier in Berlin nur vom 
Thurm der Petri-Kirche mit p. p. 280 Fuss und dem des Rathhauses mit 290 Fuss 
übertroften würde, während z. B. die Siegessäule nur eine Höhe von c. 185 Fuss 
erreicht. Seine Aufstellung zum Füllen wird selbst bei vollkommen ruhiger Luft 
ganz aussergewöhnliche Vorkehrungen nothwendig machen und bei einigem Wind 
wohl kaum ausführbar sein, 

„Dennoch liegt mir ferne, deshalb die Ausführbarkeit des Projektes in Frage 
zu stellen. Gerade die Riesenarbeiten, welche die Technik in unserem Jahrhundert 
ausgeführt hat, zwingt unser Urtheil zur Vorsicht. Wir können auch in diesem 
Falle nur Vergleiche mit dem im Gebiete der Luftschifffahrt bisher Dagewesenen 
anstellen und daraus zu folgern versuchen. 

„Wie verhalten sich nun die Grössenverhältnisse der bisher thatsächlich ver- 
wendeten Ballons zu dem uns vorliegenden. 

„Nadar führte mit seinem Ballon Géant eine längere Luftreise aus und verun- 
glückte nur beim Landen; sein Ballon hatte eine Gasfüllung von p. p. 192,000 Kb. Fuss. 

„Die Gedrüder Godard benutzen einen Ballon mit 480,000 Kb. Fuss Gasfüllung. 
Giffard endlich verwandte einen Ballon captif mit 800,000 Kb. Fuss — sofern ich 
recht berichtet — und erhielt diesen Riesenballon fast ein halbes Jahr gefüllt und 
intakt. Mit diesem thatsächlichen Resultat dürften die Bedenken wegen der Grösse 
wohl sehr vermindert werden, ausserdem würde man die enorme Höhe bei wirklicher 
Ausführung auch wohl dadurch bedeutend vermindern können, dass man, wie dies 
Dupuis de Löme gethan hat, den Regulirballon in den Hauptballon verlegt. Die 
Verbindung zweier Ballons, welche mit 20 Fuss Abstand über einander in einem 
Netzwerk befestigt werden müssen, erscheint mir, wenn man eine gewisse Stabilität 
der Vertikalachse erlangen will, ziemlich schwierig, andererseits darf nicht übersehen 
werden, dass es immerhin sehr gefährlich sein würde, die Montgolfière zu nahe an 
den mit Gas gefüllten Hauptballon zu bringen. Wenn sich aber Gasbehälter und 
Petroleum-Ofen doch in dem beschränkten Raum der Gondel in geringer Entfernung 
von einander befinden müssen, würde man vor der anderen Gefahr wohl auch nicht 
zurückzuschrecken brauchen. Doppelte Taffetwände, sowie schützende Drahtge- 
flechte ete. würden die Gefahr, wenn auch nicht beseitigen, so doch immerhin auf 
ein äusserstes Mass beschränken lassen. 

„Ich komme nun zu einzelnen besonderen Eigenthümlichkeiten des Dr. Meissel- 
schen Vorschlages, obwohl man in dieser Hinsicht kaum von irgend einer Einrichtung 
am Ballon mit Sicherheit sagen kann, dass sie nicht schon einmal dagewesen oder 
vorgeschlagen worden sei. 

„Hierhin gehört vor Allem die Verwendung des Ammoniak-Gases zur Ergänzung 
der verlorenen Füllung und gleichzeitigen Verwendung als Ballast. Ich bin zu wenig 
Chemiker, um beurtheilen zu können, ob die beabsichtigte Mischung des zur ersten 
Füllung verwendeten Leuchtgases mit dem Ammoniakgas irgend welche weitere 
Bedenken hat, möchte aber annehmen, dass sich hierüber Herr Dr. Meissel wohl 
hinlänglich orientirt haben wird. Gerade die Verwendung des Ammoniakgases, wie 
sie in dem uns vorliegenden Vorschlage beabsichtigt wird, erscheint mir weitere 
Beachtung zu verdienen, sie ist eigentlich das Charakteristischste des aufgestellten 
Systems. 

„Die Frage der Möglichkeit des beliebigen Steigens und Sinkens mit einem 
Ballon, hat namentlich in nenster Zeit in England die massgebenden Kreise sehr 
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beschäftigt und viele ähnliche Vorschläge zur Folge gehabt, ob unter denselben sich 
auch die Mitnahme von Ammoniakgas in flüssigem Zustande befindet, ist mir nicht 
bekannt, obwohl Versuche gemacht worden sind, Wasserstoffgas in comprimirtem Zu- 
stand bezw. die Materialien zu seiner Herstellung im Ballon mitzuführen. Zur Er- 
kennung der tieferen Luftbeweguug will Dr. Meissel den sogen. Indicatorballon, 
welcher 1000 Fuss unter der Gondel hängend mitgeführt wird, verwenden, leider 
wird eine sichere Erforschung der höheren Luftschichten nicht so leicht möglich sein; 
selbst wenn man, wie dies in England versucht wurde, kleine Ballons aufsteigen lässt. 

„Bei der eingehenden Gewichtsberechnung vermisse ich die Berücksichtigung 
des Umstandes, dass die Gewichtsverhältnisse sich nach den Polen zu verändern, 
Dr. Meissel hat indessen einen so grossen Ueberschuss an Auftrieb durch Verbrauch 
des mitgeführten Ammoniakgases, dass die Differenz von keiner sachlichen Bedeutung ist. 

„Nach Alledem verdient der gemachte Vorschlag — mag auch der grössere 
Theil von Ihnen mehr Sympathien für Luftschiffe mit eigener Bewegung bezw. lenk- 
‚bare Luftschiffe haben — seiner eingehenden wissenschaftlichen Begründung wegen 
unsere Aufmerksamkeit; über die Anwendnng des Ammoniakgases möchte ich aber 
weitere Versuche in der vom Verfasser vorgeschlagenen Art seiner Verwendbarkeit 
besonders empfehlen.“ 
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Denkt man sich einen Schraubendampfer über der Wasserlinie abge- 
schnitten, so dass er sich nur in einem Elemente bewegt, dass er seinen 
Widerstand im Wasser findet, der Angriffspunkt für seinen Treibapparat im 
Wasser liegt, im Wasser das Steuerruder wirkt, so ist dieser Fall ganz analog 
mit der Bewegung eines lenkbaren Ballons in der Luft. Allerdings findet der 
Treibapparat des Ballons in der Luft einen viel geringeren Widerstand als 
im Wasser, aber in ganz demselben Verhältnisse ist auch der Widerstand, 
den ein in der Luft bewegter Körper findet, geringer, als wenn er sich im 
Wasser bewegt. Der Stoss im unbegrenzten Wasser oder in unbegrenzter 
Luft berechnet sich nach der Formel 

P = E F { 
worin £ ein von der Form des Körpers abhängiger Coefficient, 

v Geschwindigkeit, 

F der grösste Querschnitt, 

y die Dichtigkeit des Mediums, 

Aus dieser Formel ist ersichtlich, dass der Stoss für congruente Körper, 
bei gleicher Geschwindigkeit, einzig und allein von der Dichtigkeit des Me- 
diums, in welches sie eingetaucht sind, abhängt; das Gewicht von 1 cbm. 
Luft ist 1,3 kg. Das von 1 cbm. Wasser = 1000 kg. Daher wird der 


Widerstand, den ein Luftschiff findet, nur ns = 0 von dem eines mit 
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gleicher Geschwindigkeit im Wasser bewegten Schiffes sein. Ebenso wird 
1 
800 
derselben gegen das Wasser betragen, und da Widerstand des bewegten 
Körpers und Druck der Schraube in gleichem Verhältnisse in der Luft ab- 
nehmen, so ist das Endresultat, d. h. die Geschwindigkeit, dieselbe. 


Ohne dieCoefficienten, die diese Relationen modificiren (der Einfachheit der 
theoretischen Betrachtung halber) hier berücksichtigen zu wollen, kann man 


aber auch der Druck der Schraube gegen die Luft nur -= von dem Druck 


sagen: dieKraft zur Fortbewegung eines Körpers in der Luftist zy von der 


Kraft die aufgewendet werden muss, um einen congruenten Körper mit der- 
selben Geschwindigkeit im Wasser zu bewegen. 


Eine äbnliche Relation besteht auch zwischen der Tragkraft des Ballons 
und der eines Schiffes; ein Schiff von z. B. 1000 cbm. Deplacement hat eine 
Tragkraft von 1000000 kg., während ein Ballon von derselben Grösse, mit 


gewöhnlichem Wasserstoffgas gefüllt, nur 1100 kg., also u des Schiffes 


trägt. Der Ballonmotor beansprucht auch also ungefähr denselben Procent- 
satz von der Tragkraft des Ballons, als die Schiffsmaschine von der Tragkraft 
des Schiffes. Denken wir uns nun einen Schraubendampfer und einen Ballon 
congruent ausgeführt, so bedarf der Ballon, um die Geschwindigkeit des 


Schiffes in dem Wasser zu erreichen, nur si von der Kraft der Schiffs- 


maschine — unter der Voraussetzung, dass der Nutzeffect der Schraube in 
der Luft gleich dem Nutzeffect der Schraube in dem Wasser und dass die 
Ballonhülle ebenso glatt ist, ebenso wenig Unebenheiten darbietet, als die 
Wände des Schiffes. l 

Was nun zunächst den Wirkungsgrad einer Luftschraube betrifft, so lässt 
sich dieser genau im Vornhinein nicht bestimmen; die von den Schrauben- 
flügeln getroffenen Lufttheilchen beschreiben Bahnen derart complicirter Natur, 
dass sie sich durch Rechnung nicht verfolgen lassen; die vortheilhafteste 
Form und Anzahl der Flügel, Steigung der Schraube, die Abweichung der 
Flügel von der Verticalen, Alles dieses kann nur auf experimentellem Wege 
gefunden werden. Vielleicht wird der Nutzeflect einer Schraube ein geringerer 
in der Luft als im Wasser sein, welchen Uebelstand man jedoch dadurch 
paralysiren könnte, dass man den Durchmesser der Schraube, im Verhältniss 
zum Querschnitt des Ballons, grösser annimmt, als er bei der Schiffsschraube 
im Verhältniss zum grössten eingetauchten Querschnitt des Schiffes ist; je 
grösser die Schraube, desto geringer der Slip, desto geringer der Kraftauf- 
wand, um den erforderlichen Druck zu erzeugen. 

Was nun den zweiten Punkt, die Beschaffenheit der Wände des Ballons 
betrifft, so lassen sich diese nicht so eben und glatt als die Wände eines 
Schiffes herstellen. Obgleich es zwar nur eines sehr geringen Ueberdrucks 
der Ballonfüllung bedarf, um die Form des Ballons scharf ausgeprägt er- 
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scheinen zu lassen, so ist es doch nicht zu vermeiden, dass die Maschen 
des Netzes Unebenheiten auf der Ballonhülle hervorrufen. Diese kleinen Aus- 
bauchungen des Ballons sind übrigens, wie ich mich durch Augenschein 
überzeugt habe, nur fühlbar an dem oberen Theile desselben, vielleicht auf 
ein Viertel des ganzen Umfangs; von da nehmen sie rapid bis zur Mitte 
ab, woselbst sie fast gänzlich verschwinden. Eine richtige Vertheilung der 
Luft über das ganze Netz und kleine Maschen lassen die Unebenheiten 
übrigens nicht in bedenklichem Grade auftreten. Immerhin ist die Luftreibung 
an den Ballonwänden, proportional zum Stoss, viel grösser als die Wasser- 
reibung an den Schiffswänden proportional zum Stoss des Wassers, woraus folgt, 
dass der Totalwiderstand eines Ballons verhältnissmässig grösser ist, als der 
a eines Schiffes im Wasser, d. h. dass er mehr beträgt, als 


5 des Schiffswiderstandes. Um wieviel mehr, lässt sich natürlich nur genau 


ne bestimmen. Der Widerstand für die Dampfschiffe variirt von 


-i bis Rn von dem Widerstande, den eine ebene Fläche gleich dem grössten 


Schiffsquerschnitt erfäbrt; da nun, ohne irgend welche Schwierigkeiten, ein 
Ballon in der Form der Wasserlinie mittelscharfer Dampfschiffe, (deren 


Coefficient = -) ausgeführt werden n so dürfte der entsprechende 


Coefficient für den Ballon etwa auf -5y bis -y d. h. 2 bis 3 Mal so gross zu 


taxiren sein. 


Windesgeschwindigkeit und Widerstand des Ballons. 


In Betreff der durchschnittlichen Windesgeschwindigkeit, sowie des 
Widerstandes eines in der Luft bewegten Körpers findet man allgemein” die 
irrigsten Ansichten verbreitet; häufig wird die Stärke des Windes derart ge- 
schätzt, dass man glauben sollte, es herrsche vom 1. Januar bis letzten 
December ununterbrochen Orkan; doch wenn man selbst über die Grösse der 
durchschnittlichen Windesgeschwindigkeit einen klaren Begriff hat und selbst 
zugiebt, dass auch olıne feste Punkte eine Bewegung in der Luft möglich, 
so schätzt oder berechnet man den Widerstand des Ballons viel zu hoch. 
Gewöhnlich wird der Widerstand derart berechnet, indem man den grössten 
Ballonquerschnitt mit dem Drucke multiplieirt, der dem rechtwinkeligen 
Stoss auf eine ebene Fläche von dieser Grösse entspricht, und vergisst dabei 
ganz, dass der Ballon vorn und a er ist, wodurch der Wider- 


stand sehr bedeutend, vielleicht auf ET bis —— g herabgezogen wird. Sind 


dann endlich glücklich diese ERROR ER dann kommt ein neuer 
Zweifel, dann heisst es, „ja in ruhiger Luft kann man den Ballon schon 
bewegen, aber man ist nicht im Stande, den Windwiderstand zu überwinden“, 
und wird dann von dem Windwiderstand gesprochen, als ob derselbe eine 
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ganz bestimmte uuveränderliche Grösse sei. Der Windwiderstand variirt von 
0,1 bis zu 277 kg. Druck pro !_ m. und ebenso unmöglich es ist, den letzt- 
genannten Widerstand zu überwinden, so einfach ist die Aufgabe, wenn man 
sich vorerst mit der Ueberwindung geringer oder mittlerer Windesstärken 
zufrieden giebt, was aus nachfolgender Tabelle leicht zu ersehen. Diese Ta- 
belle ist aus Weisbach entnommen; die mit * bezeichneten Zwischenglieder 
sind nach der einem englischen Werke entlehnten Smeaton’schen Tabelle 
beigefügt. 











Geschwindig- , 
keit des Windes Druck in kg. 
in m. pro Sec per 0 m. 
Sehr schwacher Wind’. . . 2. 2. 2 2 2 2 2 2 20. 0,9 0,096 
Schwacher Wind. . . 2 2 2 2: 2 2 rn. 2,0 0,510 
š a ue eaea ee a MO a e a 4,4 3,000 
Breize oder frische Kühle (schwellt die Segel) . . . 6,0 4,37 
Wiid eau nn Be near ee 7,0 6,64 
BT a a e a a ar Se Kr Be NER 8,7 9,7 
Sehr gute Kühle. . . . 22:2 Ko En 2 nn. 12,0 19,5 
Sehr starker Wind. . . . 2 2 2 2 nr ne. 15,0 30,47 
Ungestümer Wind . . .: 2: 2 2 2 2 Er nn. 20,0 54,16 
SU a a re en re ee eh 24,0 78,0 
Heftiger Sturm . . a 2: Er Er ren 30,05 122,28 
OrCAD. ah a a ee 36,15 176,96 
Grosser Orcan ... uaaa 45,30 277,87 


Durchschnittliche Jahres-Windgeschwindigkeit. 


Nach den von der meteorologischen Anstalt in Heiligenstadt bei Wien 
herausgegebenen Jahrbüchern beträgt die mittlere Jahresgeschwindigkeit des 
Windes für diesen Platz = 2,23 Meter pro Sec. oder 8,05 Kilometer pro 
Stunde, ist also die Windesgeschwindigkeit auf das ganze Jahr vertheilt, nur 
ein schwacher Wind, ein Wind so gering, dass ein Ballon mit leichter Mühe 
weitaus den grössten Theil des Jahres dagegen ankämpfen kann. Und 
dennoch ist Wien bekannter Massen einer der Orte Europa’s, woselbst die 
anbaltendsten und die heftigsten Windströmungen herrschen. Die Durch- 
schnittswindgeschwindigkeit in den Rheingegenden ist mir zwar nicht genau 


bekannt; der Schätzung nach mag sie vielleicht 5 bis + von der in Wien 


sein, was mit einfachen Beobachtungen, die man stündlich anzustellen Ge- 
legenheit hat, ziemlich übereinstimmt. Man beobachte den aufsteigenden 
Dampf einer in der Fahrt begriffenen Locomotive, den Rauch eines Per- 
sonendampfers und den aufsteigenden Rauch eines Remorqueurs, der, wenn 


er Schiffe stromaufwärts bugsirt, sich kaum mit einigen Fuss Geschwindig- 
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keit fortbewegt. Da es eine sehr gewohnte Erscheinung ist, selbst den Rauch 
eines Remorqueurs in schräger Richtung nach hinten aufsteigen zu sehen, 
so beweist dies, dass die gewöhnliche, wenigstens in den Rheingegenden 
herrschende Windesgeschwindigkeit geringer als 1 Meter pro Sec. ist. 


Kraft zur Bewegung des Ballons, relativ gegen die um- 
| gebende Luft. 


Sobald das letzte Seil, das den Ballon mit der Erde verbindet, gelöst, 
hört er auf, derselben anzugehören, vielmehr bildet er dann einen Theil der 
Atmosphäre, in der er schwimmt. Will er sich bewegen, so findet er in der 
Luft seinen Widerstand, aber ebensowohl in der Luft den Angriffspunkt für 
seinen Treibapparat Ob nun in der Atmosphäre selbst absolute Ruhe oder 
ob ein Orkan herrsche, in dem gewöbnlichen Ballon wird man immer nur 
absolute Windstille verspüren, da derselbe, relativ gegen die umgebende Luft, 
pie eine Bewegung hat. Die Ruhe in der Gondel eines Ballons ist derart 
absolut, dass man bekannter Weise lose Baumwolle auf der flachen Hand 
erhalten kann. Dieses Gleichgewicht zu stören, d. h. irgend eine Bewegung 
gegen die umgebende Luft hervorzurufen, bedarf es einer nur sehr geringen 
Kraft; lässt man einige Pfd. Ballast ab, so genügt dies, um den Ballon als- 
bald steigen zu machen; ebenso bedarf es auch einer nur sehr geringen 
Kraft, um den Ballon in horizontaler Richtung, wenn auch langsam, zu be- 
wegen. Ist nun ein lenkbarer Ballon, d. h. ein Ballon, verschen mit Motor, 
Treibapparat und Steuerruder, in das Luftmeer eingetaucht, so schwimmt er, 
wenn die Maschine nicht functionirt, ruhig mit der umgebenden Luft; functio- 
nirt aber die Maschine, so verspürt man in der Gondel einen Windzug, von 
vorn nach hinten gehend, der gleich ist der Eigengeschwindigkeit des Ballons. 
Diesen Luftzug wird man immer verspüren und immer in der genannten 
Richtung, ob nun die Luft selbst in Ruhe oder Bewegung ist. Hat z B. 
ein Ballon eine Eigengeschwindigkeit von 5 Meter pro Sec. gegen die um- 
gebende Luft, so wird, bei vollkommner Windstille, seine Bewegung, relativ 
gegen die Erde, oder seine absolute Bewegung ebenfalls 5 Meter sein. 
Herrscht nun ein Wind von 3 Meter pro Sec. und fährt man gegen diesen 
Wind an, dann wird die absolute Bewegung des Ballons nur 5 - 3=2 Meter 
pro Sce. sein; fährt man mit dem Winde, so wird sie =5+3=8 Meter. 
Fährt man gegen einen Wind von 5 Meter Geschwindigkeit, so wird die 
absolute Geschwindigkeit des Ballons = 5— 5= 0, d. h. er wird weder vor- 
noch rückwärts gehen; fährt man gegen einen Wind von 10 Meter Geschwin- 
digkeit, so wird eine absolute Geschwindigkeit =5—10= —5, d.h. er 
wird mit 5 Meter Geschwindigkeit zurückgetrieben. Es zeigt ferner die 
Diagonale im Parallelogramm der Kräfte die Resultante der Geschwindigkeit 
und Richtung der absoluten Bewegung, wenn die relative Geschwindigkeit. 
des Ballons einen Winkel gegen die Windrichtung bildet. 
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Steuerungsfähigkeit des Ballons. 


Ebenso wie für das Schiff fällt auch für den Ballon mit einer relativen 
Geschwindigkeit gegen das umgebende Element, die Steuerungsfähigkeit zu- 
sammen. Wie bereits früher aufgeführt, giebt ein Schraubendampfer, über 
der Wasserlinie abgeschnitten, Treibapparat und Steuerruder sich in dem- 
selben Elemente bewegend, den besten Vergleich mit dem Luftschiffe ab, 
und gleichwie sich ein Schraubendampfer steuern lässt, sobald die Maschine 
in Bewegung, lässt sich ein Luftschiff steuern, sobald sein Motor functionirt. 
Der Beweis für die Steuerungsfähigkeit liegt übrigens auch in folgender 
Betrachtung. 

Man denke sich den Grundriss eines Ballons, dessen Steuerruder in 
der Richtung der Längenachse eingestellt ist. Wenn nun die treibende 
Kraft, d. h. der Motor, auch in der Längenachse wirkt, so muss, damit 
der Ballon sich in einer geraden Linie überhaupt bewegen kann, 
nothwendiger Weise sein Grundriss eine symmetrische Figur bilden oder mit 
andern Worten: das Steuer muss in der Richtung der Längenachse einge- 
stellt bleiben. Ist dagegen der Grundriss eine unsymmetrische Figur, d. h. 
wird das Steuer aus der Richtung der Läugenachse gedreht, so dass es mit 
derselben einen Winkel bildet, dann wird der Ballon unfehlbar, von der 
geradlinigen Bahn abweichend, einen Kreis beschreiben. Hat man es nun 
durch das Steuerruder in der Hand, den Grundriss des Ballons bald sym- 
metrisch, bald unsymmetrisch zu machen, so bewegt er sich bald in einer 
geraden Linie, bald in einem Kreise, d. h. er ist steuerbar. Die Grösse des 
Steuerruders ist abhängig von der Grösse des Ballons, von seiner Ge- 
schwindigkeit und von dem Durchmesser des Kreises, den er beschreiben 
soll; dass man also mit geringen Dimensionen für das Steuerruder des 
Luftballons ausreicht, erhellt aus den Proportionen, welche die Steuerruder 
der Schiffe, besonders der Seeschiffe, haben. 


Ballon-Motor. 


Alle Versuche, die man bisher angestellt hat, um den Ballon lenkbar 
zu machen, mussten ganz allein aus dem Grunde scheitern, dass es an einem 
Motor mit den entsprechenden Eigenschaften fehlte. Die Kraft des Menschen 
ist im Verhältniss zu seinem Gewichte zu gering, ebenso die Kraft der 
Dampfmaschine, inel. Kessel und des für eine längere Fahrzeit nöthigen 
Wassers und Feuerungsmaterials, ebenso die calorische Maschine; es haben 
ferner die beiden letzten noch den Nachtheil, dass ihre Anwendung mit grosser 
Feuersgefahr verbunden ist. Erst durch die 1862 von Lenoir erfundene 
Gasmaschine kamen wir in Besitz des entsprechenden Motors. Die Gas- 
maschine ist proportional der Kraftäusserung die leichteste, bedarf keines 
Kessels, keines Speisewassers, keines Feuerungsmaterials, schliesst jede 


Feuersgefahr absolut aus und vereinigt in sich alle erforderlichen Eigen- 
4* 
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Fig. 1. Längenansicht. 
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Fg. 3. Längenschnitt der Gondel. 
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schaften in solch hohem Grade, dass man glauben 
sollte, sie sei speciell zum Betrieb des Ballons 
erfunden worden. Im Jahre 1865 hatte ich in 
London Gelegenheit, eine dort ausgestellte 
Lenoir'sche Gasmaschine im Betrieb zu be- 
obachten und in ihr den Motor erkennend, den 
man so lange vergeblich für den Ballon gesucht, 
habe ich im April 1865 ein Patent auf die 
Combination der Gasmaschine mit dem Ballon, d. 
h. die Füllung des Ballons selbst als motorische 
Substanz zu verwenden, genommen. In späteren 
Jahren, um das Princip der Erfindung zu de- 
monstriren, wurde von mir ein grosses func- 


tionirendes Modell von 11,8 m. Länge ausgeführt; — 


versehen war dieses Modell mit einer Luftschraube, 
mit einer kleinen Gasmaschine zum Betrieb der- 
selben, sowie mit einem Steuerruder. 

Gestützt auf die mit diesem Modelle durch 
Experimente erzielten Resultate, welche die 
Praeticabilität des Systems zur Evidenz consta- 
tirten, hatte sich unter den Auspicien des Nieder- 
österreichischen Gewerbevereins in Wien, ein 
Consortium zum Zwecke der Ausführung eines 
grossen, Personen tragenden Ballons nach meinem 
System gebildet, mit welchem ich im Januar 1872 
einen Contract für die Erbauung eines Luft- 
schiffes abschloss, wie es die hier folgende 
Beschreibung darstellt. 


Beschreibung. 


Der Ballon, in Form eines Rotationskörpers 
ausgeführt, dessen Längenschnitt der Wasserlinie 
der Schiffe ähnlich, hat eine Länge von 50,4 m. 
bei einem Durchmesser von 9,2 m. Die Ballon- 
hülle wurde von der Firma J. N. Reithoffer in 
Wien ausgeführt; sie besteht aus enge ge- 
schlagenem Seidenstoff, innen und aussen mit 
Kautschuk überzogen und zwar innen mit einer 
stärkeren Schicht, aussen mit einer schwächeren. 
Die Hülle besteht aus Langspittel, die zusammen- 
genäht und ausserdem innen und aussen mit prä- 
parirten, 3 cm. breiten Streifen gasdicht gemacht 
sind. Der Ballon ist von einem Netze umspannt 


Fig. 4. Durchschnitt der Gondel. 





Fig. 7. Vordere Ausicht. 
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dessen Maschen ein Quadrat von 10 cm. Seitenlänge bilden; an jede 
dieser Maschen ist, wie aus Fig. 1 ersichtlich, eine 2 m. lange Schnur 
befestigt, deren je 12 Stück sich zu einer Schlinge vereinigen und 
sind im Ganzen 60 solcher Schlingen angebracht. Von jeder dieser 
Schlingen geht, wie aus der Zeichnung ersichtlich, eine stärkere Leine 
nach der Gondel, die an ein starkes Querholz Z (Fig. 4) unter derselben be- 
festigt ist. Die hinteren Schnüre gehen nicht direkt zur Gondel, sondern 
vereinigen sich an einem starken Querbalken von 4,8 m. Länge, um den für 
die Schraube nöthigen Spielraum zu bilden (Fig. 2). Sämmtliche Schnüre, 
von der Gondel zum Netze gehend, treffen, wie aus der Zeichnung ersicht- 
lich, den Ballon tangential. Den horizontalen Zug, welchen die vorderen 
und hinteren Schnüre auf die Gondel ausüben, aufzuheben, werden diese 
durch weitere Schnüre, diagonal unter der Gondel herlaufend, verbunden 
(Fig. 2). Die ganze Gondel ruht demnach gewissermassen in einem Schnür- 
werk, ist ferner an einer grossen Anzahl einzelner Punkte aufgehängt, wo- 
durch das ganze System nur in einem geringen Grade auf relative Festigkeit 
in Anspruch genommen wird. Um eine gleichmässige Spannung der Schnüre 
zu erzielen und eine Verdrehung der Gondel gegen den Ballon zu verhüten, 
sind ausserdem noch Diagonalschnüre angebracht, die von den Schlingen nach 
dem vorderen Ende der Gondel und dem Querträger laufen. Netz und 
Schnüre wurden von Herrn Seiler Felix Chichocki in Wiener-Neustadt 
angefertigt. Zwischen Gondel und Ballon, 5 m. unter der Ballonachse, ist 
ein Rahmen angebracht, und zwar hat der Grundriss desselben eine solche 
Form, dass die Schnüre, die die Gondel mit dem Netze verbinden, den Rahmen 
tangiren und an ihm befestigt sind (Fig. 7). Dieser Rahmen hat den Zweck, 
eine gewisse Verbindung zwischen Gondel und Ballon zu vermitteln; er trägt 
ferner die Pfosten und Streben für das Steuerruder, Querverbindungen für 
die Transmission des Steuerruders und dient den 4 Streben VV, (Fig .1.) die mit 
ihrem unteren Ende an die Gondel befestigt sind, als Stützpunkt. Die Gondel 
ist durch oben beschriebene Construction mit dem Ballon zu einem zusammen- 
bangenden, wenn auch in gewissen Grenzen elastischen Ganzen verbunden; 
ihre etwaigen Vibrationen werden durch das Schnürensystem auf den Rahmen 
und von diesem durch das Netz auf die ganze Masse des Ballons gleich- 
förmig vertheilt, welcher alle Vibrationen, gleich einem ungeheuren ‚Roste, 
in sich aufnimmt Sämmtliches Rahmenwerk, Streben und Pfosten ete. ete. 
sind aus weichem Holze und nach Art der Fischbauchträger construirt; sie 
bestehen aus 4 Langstäben, die, von 30—30 cm. etwa, durch Querverbindungen 
(Kreuze oder Ringe) zusammengehalten sind. Ausser den gewöhnlichen Gas- 
einlass- und Gasauslassventilen ist der Ballon noch mit 2 Sicherheitsventilen 
(s s) versehen, die bei 5 mm. Wasser-Ueberdruck sich öffnen; ein solcher Ueber- 
druck ist hinreichend, um den Ballon vollkommen straff und ausgefüllt zu 
erhalten. nnn ist ein kleiner innerer Ballon (Luftblase) Fig. 1, der in dem 
Masse, als die Maschine Gas aus dem grossen Ballon consumirt, oder sich 
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atmosphärische Einflüsse geltend machen, entweder mit Luft aufgeblasen 
wird, oder dieselbe durch die Sicherheitsventile entweichen lässt, wodurch 
die Form des äusseren Ballons immer intact erhalten wird Der innere Ballon 
wurde zwar von Dupuis de L’öme im Jahre 1872 zuerst angewandt, von mir 
jedoch schon im Jahre 1865 gleichzeitig in mein Patent, Anwendung der 
Gasmaschine auf den Luftballon, eingeschlossen. Die ersten Experimente 
wurden ohne Luftblase vorgenommen. 

Die Gasmaschine besteht aus 4 horizontalen, gegenüber liegenden 
Cylindern aa (Fig, 5) die auf eine gemeinschaftliche Kurbelachse b von 4 
Kurbeln einwirken; je 2 dieser Kurbeln stehen einander gegenüber und bilden 
mit den 2 andern rechte Winkel. Man erreicht durch diese Anordnung folgenden 
Zweck: 1) vermeidet man durchdie gegenüber liegenden Kurbeln das Schwanken, 
das sonst durch die hin- und hergehenden Massen entstehen würde. 2) Durch 
die rechtwinkelige Stellung der Kurbeln gegen einander kann man das Schwung- 
rad auf ein Minimum reduciren. Die Cylinder der Gasmaschine sind in 
Rothguss ausgeführt, die Schieber ec in Messing; die Rahmen der Lager 
sind Stahlblech; die Verbindungen zwischen diesem Rahmen und den Cy- 
lindern bestehen in Stahlröhren,; Geradführung: Schmiedeeisen in T - Form, 
Kreuzkopf: Rothguss, Schubstangen: hohler Gussstahl; die Kurbelachse mit 
den 4 Kurbeln und den 4 Excentern f (Fig. 3) für die Auslassschieber be- 
steht in einem Stück Gussstahl. Auf dem hinteren Ende dieser Kurbelachse 
sitzt die in Kanonenmetall angefertigte Nabe für die Schraube, an dem vorderen 
Eude die 2 isolirten Arme für die electrischen Vertheiler. Cylinder und 
Cylinderdeckel sind, mit Kühlwasser umgeben und die betreffenden Kühl- 
wasserräume durch communicirende Röhren mit einander verbunden. Die 
beiden Speisepumpen für die Kühler werden durch die Excenter der Einlass- 
schieber bewegt; sie saugen das erwärmte Wasser aus den Cylindermänteln 
und drücken es in die oberen Röhren der Kühler, die in Fig. 4 dargestellt 
sind. Die Construction der Maschine ist nach System Lenoir, nur sind die 
Details, um sie leicht zu halten, hohl ausgearbeitet. Für je 2 Cylinder ist ein 
electrischer Vertheiler und ein Funkeninductor mit Platinelementen vorhanden. 

Dimensionen. Cylinderdurchmesser 16 cm. Hub 24 cm. Kolben- 
geschwindigkeit (bei 90 Umdrehungen pr. Minute) 0,72 m ; Pferdekraft der 
4 Cylinder 3,6 Pferdekr. effectiv. Die Gasmaschine wurde von der Firma 
Ed. Paget und Comp. in Wien ausgeführt, die Montirung und Anfertigung 
des electrischen Theiles derselben geschah durch Herrn Carl Bayrer, Hof- 
mechanikus in Mainz, die Funkeninductoren wurden von Herrn Hauck, Hof- 
mechanikus in Wien, geliefert, 

Luftschraube. Durchmesser 4,6 m Steigung 6 m. 4 Flügel, deren 
Form der Griffithschraube nachgebildet ist. Die Arme der Flügel sind aus 
Holz angefertigt und solid mit der Rothgussnabe am Motor verbunden; die 
Flügel selbst bestehen aus dünnem Eisenblech, mit den Armen durch eiserne 
Sprossen verbunden. 
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Kühler, Fig 4 u. 5. Die Kühler zu beiden Seiten der Gondel herlaufend, 
bestehen aus äusseren Holzrahmen, die mit wasserdichtem Stoffe überzogen 
sind. Dem unteren Theile des Kühlers entlaug läuft eine u förmige 
Blechrinne (Q Q, Fig. 4) von vorn nach hinten steil abfallend, die das ab- 
gekühlte Wasser rasch in die Cylindermäntel zurückführt. Die vordere und 
hintere Stirnfläche des Kühlers ist offen, um der Luft bei der Bewegung des 
Ballons freien Durchgang, zu gestatten. In jedem Kühler laufen oben der 
Länge nach 5 Stück Messingrohre von 12 mm. Durchmesser, die an ihrem 
unteren Theile jede 20 mm. mit einem Loche von 3 mm. versehen sind. 
Der ganzen Länge und der ganzen Höhe des Kühlers nach sind 5 Lagen 
dünnes Messingdrahtsieb aufgespannt, wie solches auf Fig. 4 u. 5 durch 
punktirte Linien angedeutet ist. Das warme Wasser wird nun durch die 
Pumpen aus den Cylindermänteln gesaugt und in die oben angebrachten 
Messingrohre gedrückt, durch deren untere Löcher es in einem feinen Regen 
auf die Messingdrahtsiebe träufelt; es benetzt deren Oberfläche, gleitet langsam 
nach abwärts, sammelt sich in der Rinne Q (Fig. 4) und kehrt abgekühlt zu 
den Cylindermänteln zurück. Ein und dieselbe Quantität Wasser bewegt sich 
daher in einem beständigen Kreislauf durch die Cylindermäntel und Kühler. 
Die Wirkung des Kühlers ist eine sehr effective, was der grossen, der Luft 
exponirten Abkühlungsfläche, von 44 [ "m. zugeschrieben werden muss. Die 
Maschine ist auf die Gondel placirt, wie aus Zeichnung ersichtlich; die 
Gondel, aus weichem Holz construirt, besteht aus zwei gitterartigen Lang- 
‚trägern, einem Hauptquerträger für die Maschine und einem zweiten leichteren 
Querträger. Die Kühler selbst bilden noch Langverstrebungen für die Gondel. 
Vorn und hinten unter der Gondel sind zwei aus spanischem Rohr con- 
struirte Stosspuffer angebracht (Fig. 5), welche die Schraube beim Nieder- 
lassen des Ballons vor dem Aufstossen auf die Erde schützen. Der modus 
operandi kurz zusammengefasst ist der folgende: 

Die Maschine empfängt direct aus dem grossen Ballon das zu ihrer 
Speisung nöthige Gas durch ein Vertheilungsrohr; in dem Masse, als die 
Maschine Gas consumirt, wird der innere Ballon n nn durch Luft aufgeblasen, 
damit die Form des grossen Ballons immer erhalten bleibe. Der durch die 
Speisung der Maschine entstehende Gasverlust und die damit verbundene 
Abnahme der Tragkraft des Ballons wird durch Verdunstung eines Theiles 
des Kühlwassers ausgeglichen. 

Luftschraube, Kühler und Gondel ete wurden ebenfalls durch die 
Firma Ed. Paget u Comp. in Wien ausgeführt. 

Cubik-Inhalt des Ballons (durch den Gasometer gemessen) = 2408 cbm. 

Tragkraft a) wenn gefüllt mit Gas von 0,5 spec. Gew. 1565 kg. 
b » >» » nn» 0S „ „ 12, 
nn » nn 040 „0.1878 , 
d) (mit Wasserglas von 0,16 spec. Gew.) 2029: 5 
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Gewichte. 

4 cylindrige Gasmaschine . . . 222 en nenn. 233 ke. 
Luftschraube =: u 00 0 0 & a ma ee ee T, 
Gesammrahmenwerk, Querträger, Steuerruder, Stosspuffer etc. . 249 „ 
Z Kübler: x m. u ie ee ee ee ee ee AO 

Gönde so s w ee ee 2 ag 
Ballonhülle . . 2 0 aa a l 850 „ 
Netz mit Schnüren . . . 2 2 rn rn en 2 2.2. a‘ M, 
Batterie mit Inductor . . . 2 oo or rn nern. 40 „ 
An Wasser. . u: u ur oe ee AD 


Total 1406 kg. 

1721,7 kg. 

1406,0 „ 

315,7 kg. 
Wenn daher der Ballon mit (dem verhältnissmässig schweren) Leuchtgas von 
0,45 gefüllt ist, so bleiben, wie aus obiger Rechnung ersichtlich, noch 
315,7 kg. zur Verfügung, die vollkommen ausreichend sind, zwei Personen 
in die Gondel aufzunehmen, sowie dieselbe mit Ballast zu versehen. Uebrigens 
lässt sich ohne irgend welche Schwierigkeit ein besonderes Leuchtgas prä- 
pariren von einem spec. Gewicht von 0,4 bis 0,35; die Tragkraft des Ballons 
würde dann also noch um 157—314 kg. vermehrt werden, wodurch man in 
den Stand gesetzt sein würde, entweder noch eine dritte Person aufzunehmen, 
oder die Fahrt des Ballons noch weiter auszudehnen. Da die Ballonoberfläche 


1145 [ m. und das Gewicht desselben 350 kg. beträgt, so ergiebt sich 
daraus das allerdings hohe Gewicht von ao = 306 gr. pro [ m., 
welches nicht allein der sehr soliden Gummirung, sondern zum T heil 
auch der grossen Anzahl der Nähte zuzuschreiben ist. Der Ballon wurde 
nämlich aus Seidenstoff angefertigt von nur 54 cm. Breite; breitere 
Stoffe in den nöthigen Quantitäten waren in Vorrath nicht zu haben und 
solche vorerst zu bestellen, würde zu viel Zeit in Anspruch genommen haben, 
Es dürfte hier vielleicht am Platze sein, die Kosten des Objectes anzuführen; 
sie belaufen sich ohne alle und zwar sehr bedeutende Nebenkosten für Bau- 
hütte, Experimente, Patente cte. auf fl. 28 400, die sich vertheilen wie folgt: 
Ballonhülle anam u aa o a ee e 0,01. 
Rahmenwerk, Gondel, Kühler, Luftschraube ete. ete. „ 4000 
Gasmaschine . . 20 2 2 2222 y 5000 
Inductoren mit Batterie . : . 2 2 222020» 400 
Netz mit Schnüren en 2000 
Summa östr. fl. 28400 
(Schluss folgt.) 
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Eine neue englische Nordpolexpedition. 
(Schluss.) 


„In unseren Winterquartieren in Nordhumberland-Sund nahm ich eine Unter- 
suchung der Luftströmungen vor und füllte zu dem Zweck 4 Ballons, belastete alle 
verschieden und liess sie gleichzeitig aufsteigen, wobei ich die Genugthuung hatte, zu 
beobachten, dass alle 4 von verschiedenen Luftströmungen in verschiedene Richtungen 
getrieben wurden, je nach der Höhe, die sie, alle vier verschieden belastet, erreichten, 
nämlich nach N. W., N.O., S.O. und S.W. Also ein Beweis, dass in diesem Falle 
Ballons in irgend einer gewünschten Richtung abgesandt werden konnten, je nachdem 
sie die bezügliche Höhe erstiegen. Die Kriegsballonexperimente in Woolwich geben 
eine praktische Bestätigung dieses für die Lutschiffffahrt wichtigen Gesichtspunktes. 

„Gesteht man dies zu, dann kommt man zur praktischen Einrichtung der 
Ballons für die beabsichtigte Expedition zur Auffindung des Nordpols. Zuerst will 
ich meine Leser versichern, dass jede Anstrengung gemacht werden wird, die Ent- 
deckung mit einem Dampfer und den gewöhnlichen Schlitten auszuführen. Aber 
wenn von der abgelegenen Station in den Winterquartieren Reisen nordwärts gemacht 
werden und die Schlitten wahrscheinlich mehrfach verunglücken sollten, dann muss 
jedes Mittel disponibel gemacht werden. 

„Die Schlitten mögen gleich im Anfang des April vom Schiff abfahren, die 
Ballons in der ersten Woche des Juni. Im Jahre 1849 war die mittlere Temperatur 
dieser Woche in Port Leopold bei 74 Grad Nordbreite, auf dem Eise im Schatten 
aufgenommen, 23°9' und im Jahre 1853 im Northumberland-Sund bei 76°52' Nord- 
breite 26° 4'. Das giebt für die letztere Station eine Distance von 172 Meilen 
nördlicher und für das respective Jahr eine mittlere Temperaturzunahme von 2° 5'. 
Diese Maase sind Ergebnisse meiner eigenen meteorologischen Beobachtungen, an 
beiden Plätzen registrirt und gehörig aufbewahrt. Die Richtung und Kraft des 
Windes in den beiden respectiven Wochen war sehr verschieden, aber wenn wir die 
beiden Monate Juni vergleichen, so finden wir die mittlere veränderliche Wind- 
richtung an 15'/, Tagen von Norden und 14'/, Tagen von Süden, was entschieden 
vortheilhaft für Hin- und Rückfahrt im Ballon ist. Man muss dabei bedenken, dass 
die vorhin angeführten Temperaturen im Schatten gemessen sind. Die Sonne scheint 
in den Sommermonaten Tag und Nacht, sodass die Ballons unter dem Einflusse einer 
höheren Temperatur sich befinden werden, nicht allein aus der eben angeführten 
Ursache, sondern auch, wie theilweise angenommen wird, weil der Thermometer bei 
einem Aufsteigen in die höheren Luftschichten höher stehen wird wie unten, wo die 
Sonnenstrahlen in einer gewissen Ausdehnung durch die unmittelbare Nähe von 
Schnee und Eis absorbirt werden. 

„Ich schlage drei verbundene Ballons vor (das Komité hat sich entweder für 
drei verbundene Ballons oder drei einzelne entschieden. Ballons sind entsendet 
worden in die Nordpolregionen bei einer Temperatur von 5° über Null oder 27° unter 
dem Gefrierpunkt). Jeder Ballon enthält 32,000 Fuss, gleich einer Tragkraft von 
1 To. Gewicht, alle drei zusammen also tragend 3 Tons, bestehend aus: 
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7 Personen = 980 Pfd. 

Eskimohunde = 500 Pfd. 

Provisionen und Gepäck 51 Tage — 1028 Pfd. 

Ballons, Netzwerk und Stoff, Bootwagen, Schlitten, Zelte, Felle, 
Schlafsäcke, Kleidung, Instrumente, Gewehre, Wasser, Hundefutter, 
Gascylinder, Esswaaren und Ballast — 4212 Pfd, 


zusammen 6720 Pfd. oder rund 3 Tons. Die tägliche Abnahme des Gewichts wird 
ungefähr 40 Pfd. betragen. 

„Die Abfahrt soll erfolgen von einer Stelle, nahe beim Schiff, innerhalb eines 
roh abgesteckten Windkreises, welchen man durch meteorologische Beobachtungen 
von drei Punkten aus erhalten kann, nämlich vom Schiff aus und von je 2 Stationen 
20 Meilen je seitwärts vom Schiff, letztere beide mit dem Schiff telegraphisch ver- 
bunden. Sollte der Wind vor der Ankunft am Pol sich drehen, so könnte man ent- 
weder höher steigen in eine günstigere Luftströmung, die man vorher durch kleinere 
Pilotenballons ausprobiren kann, oder aber man legt sich an einer Eisscholle vor 
Anker, bis der widrige Wind günstig wird. Dr. Moss, welcher Sir George Nares 
als Arzt auf Ihr. Maj. Schiff Alert begleitete, glaubt, dass der Nordpol ebenso wie 
der Aequator von einem windstillen Luftgürtel umgeben ist. Wenn diese: Theorie 
sich als richtig erweisen sollte, so wäre es am besten für die Ballonreise, wenn die 
Ballons so vorbereitet würden, dass man sie einfach durch Handarbeit ohne grosse 
Maschinerie um das Mass von 5 Miles in der Stunde oder 60 Miles in 12 Stunden 
vorwärts bewegt. Sicherlich würde obiger Zustand der Atmosphäre unsere Rück- 
kehr nicht allein sicher, sondern auch bequem machen. Der Pol könnte wahrscheinlich 
in 24—40 Stunden erreicht werden. Nachdem die nothwendige Zeit für wissenschaft- 
liche Beobachtungen am Pole verwendet ist, würde die Rückkehr zum Schiffe ent- 
weder dadurch, dass man den Ballon mit Menschenkraft in der stillen Luft bewegt, 
wenn solche dort vorhanden ist, oder mit günstigem Winde ausgeführt. Ein geringer 
Verlust an Gas durch Ausfliessen wird ersetzt durch Füllung mit comprimirtem Gas 
und das Gewicht des Ballons durch Wegwerfen der leeren Cylinder, welche das 
comprimirte Gas enthielten, erleichtert. Wenn durchaus nothwendig, muss ein kleinerer 
Ballon zur Gasfüllung mitgeführt werden. Systematisch müsste auf der Reise eine 
Reihe von Photographien so aufgenommen, dass die Ränder der einen immer auf die 
anderen überspringen, und dadurch eine topographische Aufnahme des Landes besser 
gesichert werden. Eine mikroskopische Untersuchung solcher Photographien könnte 
später sehr interessant sein. Schliesslich will ich nur noch bemerken, dass die Ge- 
fahren auf ein Minimum reducirt sein sollen und dass der letzte Erfolg einer grossen 
Anstrengung denkenden Männern übergeben werden soll, mögen sie den Plan noch 
gründlich durchdenken. Die Provisionen für 51 Tage sollen eine Vorsichtsmassregel 
sein für eine Schlittenreise im Falle des Misslingens, und ein weiteres Mittel zur 
Sicherung der Ballonreise.“ 


60 Protokoll der Vereinssitzung vom 28. Januar 18382. 


Protokoll 


der am 28. Januar d. J. abgehaltenen Sitzung des Deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: Frhr. vom Hagen. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen, Schluss der Statutenrevision, 
Vortrag des Frhrn. vom Hagen über mechanische Flugapparate. 

Geschäftliche Mittheilungen: Der Vorsitzende theilt mit, dass eine 
Anzahl von Briefen sowie ein Antrag des Herrn Gilles eingegangen sei. Die Briefe 
werden dem Schriftführer zur Erledigung überwiesen, der Antrag gelangt sofort zur 
Berathung. Derselbe lautet: 

„Der Verein wolle beschliessen, seine technische Kommission zu beauftragen: 
erstens das in der Flora zu Charlottenburg befindliche Baumgarten-Wölfert’sche 
Luftschiff einer eingehenden Prüfung zu unterziehen; zweitens in der nächsten Sitzung 
des Vereins über das Resultat der Untersuchung Bericht zu erstatten und drittens 
hiermit Vorschläge zu verbinden, ob und wie besagtes Luftschiff vom Deutschen 
Verein zur Förderung der Luftschifffahrt zu fördern ist resp. gefördert werden kann. 

Herr Oberst Regely bemerkt: Die Vobereitunzen des Herrn Dr. Wölfert scien 
bereits so weit gefördert, dass das Luftschiff in den nächsten Tagen aufsteigen 
könne; der Antrag hätte früher eingebracht werden sollen, jetzt dürften das Urtheil 
und die Vorschläge der technischen Kommission zu spät kommen. 

Der Vorsitzende fragt Herrn Gilles: ob derselbe von Herrn Dr. Wölfert ver- 
anlasst worden sei, den Antrag einzubringen. Nachdem diese Frage mit „nein“ be- 
antwortet wurle, erklärte der Vorsitzende: seiner Meinung nach dürfe das Urtheil 
der technischen Kommission dem Erfinder nicht aufgedrängt werden, wie dies ge- 
schehen würde, wenn der Verein den ohne Veranlassung des Herrn Dr. Wölfert ge- 
stellten Antrag annähme. 

Herr Hauptmann Buchholtz berichtet: Er habe den mit Luft halb aufge- 
blasenen Ballon im Saale der Flora liegen sehen; der Apparat zur Gasfüllung sei 
bis auf das Eingiessen der Schwefelsäure und des Wassers fertig gewesen; der Ver- 
such mit dem Luftschiffe werde also jedenfalls in den nächsten Tagen unternommen 
werden, mithin würde der Verein mit seinem von Ilerın Dr. Wölfert nicht provo- 
eirten Eingreifen zu spät kommen. 

Herr Gilles führt zur Unterstützung seines Antrages an, dass Herr Dr. Wölfert 
im August v. J. den ersten Anlass zur Gründung des Vereins gegeben und dass 
dabei bauptsächlich die Förderung des Projektes dieses Herrn ins Auge gefasst 
worden. 

Dieser Angabe widersprechen durch thatsächliche Mittheilungen über die 
Gründung des Vereins Herr Wolff und der Vorsitzende. Der Letztere bemerkt 
namentlich, dass die Gründung des Vereins bereits zwei Jahre früher vorbereitet 
worden, jedoch in Folge der Ungunst der Zeitverhältnisse erst im August v. J., 
nachdem Herr Dr. Wölfert in Berlin erschienen, zu Stande gekommen sei. 

Herr Hauptmann Buchholtz beantragt Uebergang zur Tagesordnung. 

Herr Gilles empfiehlt nochmals seinen Antrag und hebt hervor, dass zur Zeit 
der Gründung des Vereins dem Herrn Dr. Wölfert jedenfalls in Aussicht gestellt 
worden sei, sein Projekt solle studirt, begutachtet und womöglich unterstützt werden. 

Herr Oberst Regely ist der Meinung, dass die Frage der Zweckmässigkeit des 
Baumgarten-Wölfert’schen Ballons ohne Zuthun des Vereins in den nächsten Tagen 
bereits durch die bevorstehenden Versuche entschieden sein werde. 

Die Diskussion ist damit geschlossen, der Verein beschliesst den Uebergang 
zur Tagesordnung. 

Der Vorsitzende berichtet über den Inhalt des in den nächsten Tagen er- 
scheinenden ersten Heftes der Zeitschrift des Vereins. Der Bericht wird ohne 
Diskussion zur Kenntniss genommen. 
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Es folgt hierauf der Schluss der in der General-Versammlung vom 7. Januar d. J. 
begonnenen Statutenrevision. Die revidirten Statuten sollen durch den Druck 
vervielfältigt werden. (Sie folgen in diesem Hefte unmittelbar nach dem gegen- 
wärtigen Protokoll. Anm. d. Redaktion). Mit der Annahme sind dieselben sofort 
in Gültigkeit getreten. 

Im Anschlusse an die Statutenrevision spricht Herr Hauptman Buchholtz 
den Wunsch aus, dass der Beginn der Sitzungen stets möglichst pünktlich stattfinden 
möge. Diese Anregung findet allseitige Zustimmung. 

Der nächste Gegenstand der Tages-Ordnung: „Vortrag des Freiherrn vom 
Hagen über mechanische Flugapparate“ fesselt die Aufmerksamkeit des Vereins 
längere Zeit hindurch und da der Redner sehr reichhaltiges historisches Material zu 
seinem Gegenstande gesammelt hat, so richtet der Vorsitzende, indem er zugleich 
den Dank der Anwesenden ausspricht, an ihn die Bitte, diesen Vortrag der Vereins- 
zeitschrift zur Veröffentlichung zu übergeben, was mit der Bemerkung zugesagt wird, 
dass vor dem Druck eine Bearbeitung nothwendig sei. 

Herr Uthemann überreicht dem Verein folgende Frage: „Verhält sich 
möglicherweise die Druckkraft des Windes in den verschiedenen Stadien der Ge- 
schwindigkeit genau so, wie die Hebekraft eines Propellers zu seiner Umdrehungs- 
geschwindigkeit?“ 

Da sich die Frage nicht ohne Vorstudien beantworten lässt, übergiebt der 
Vorsitzende dieselbe der technischen Kommission. Es entspinnt sich bei dieser Ge- 
legenheit eine Diskussion über die Kraft der Schiffsschraube und diejenige der Luft- 
schraube, wobei sich namentlich Meinungsverschiedenheiten darüber ergeben, wie 
viele Procent der Slip (die nutzlos verbrauchte Kraft) beträgt. 

Herr Fasse, als Gast des Vereins anwesend, zeigt ein Modell, welches einen 
Ballon mit darauf ruhender beweglicher Kugelkappe darstellt. Diese Kappe, welche 
bis zur Hälfte des kugelförmigen Ballons reicht und auf einer Spitze im Pole des- 
selben ruht, hat parallele Einschnitte mit Windfängen und soll sich, nach der 
Meinung des Herrn Fasse, während der Ballon in der Luft schwebt, fortwährend 
drehen, wodurch eine Betriebskraft für die Lenkvorrichtung gegeben sein würde. 

Herr Luftschiffer Hoell, gleichfalls als Gast zugegen, widerspricht den Aus- 
führungen des Herrn Fasse dahin, dass es ein Irrthum sei, zu glauben, die Kappe 
werde sich drehen; dieselbe werde vollkommen still stehen, da der Ballon in der 
Höhe nur mit dem Winde treibe. 

Herr Ober-Ingenieur Frischen wünscht, der Verein möge es sich zur Auf- 
gabe machen, die Projektenmacherei ohne genügende Sachkenntniss zu bekämpfen. 
Redner führt ein drastisches Beispiel eines solchen Projektes an, wonach der Luft- 
ballon durch abgeschossene, mit Seilen au der Gondel befestigte Kanonenkugeln 
fortbewegt und gelenkt werden sollte. Herr Frischen betont besonders, dass Leute, 
die sich mit solchen Plänen beschäftigen, ihre Arbeitskraft vergeuden, sich oft an 
Vermögen und Gesundheit schädigen und sowohl ihr eigenes wie das Lebensglück 
ihrer Familie zerstören. 

Herr Oberst Regely fügt hinzu, dass ihm häufig derartig unbrauchbare 
Projekte vorgekommen, die er grundsätzlich stets in wohlwollender Form abgewiesen 
habe; es müsse zwar dahin gestrebt werden, die unfruchtbare Erfindersucht zu ver- 
ringern, aber man solle dies stets in einer nicht kränkenden Weise thun, weil man 
dadurch die humane Absicht am besten erreiche. 

Der Vorsitzende spricht sich in ähnlichem Sinne aus und dankt Herrn Fasse 
für dessen Bemühung, dem Verein sein Projekt anschaulich vorzulegen. 

Hierauf Schluss der Sitzung. 
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Revidirte Statuten des deutschen Vereins zur Förderung der 
Luftschifffahrt. 


§. 1. 


Der Verein besteht aus ordentlichen (einheimischen und auswärtigen) Mitgliedern 
nnd Ehrenmitgliedern und hat seinen Hauptsitz in Berlin. 


$. 2. 
Der Zweck des Vereins ist, die Luftschifffahrt zu fördern, sowie insbesondere 
darauf hin zu arbeiten, dass die Lösung des Problems der Herstellung lenkbarer 
Luftschiffe thunlichst unterstützt wird. 


8. 3. 
Die Mittel zur Erreichung dieses Zweckes sind: 
1. Vor allem das Bestreben, die Möglichkeit der Herstellung lenkbarer 
Luftschiffe zur allgemeinen Kenntniss zu bringen. 
2. Die Beschaffung der nöthigen Kapitalien. 
3. Verfügbare Geldmittel in obigem Sinne zu verwenden. 


$. 4. 
Als Mitglied kann jeder In- und Ausländer angenommen werden. 


$. 5. 
Jeder, der dem Vereine beizutreten wünscht, muss durch zwei Mitglieder vor- 
geschlagen werden. Erhebt ein Mitglied des Vereins Anstände gegen die Aufnahme 
des Vorgeschlagenen, so tritt Ballotement ein. 


8. 6. 
Personen, welche sich um den Verein oder um die Luftschifffahrt in hervor- 
ragender Weise verdient gemacht haben, können durch Majoritätsbeschluss zu Ehren- 
mitgliedern ernannt werden. 


8. 7. 

Anträge auf Abänderung der Statuten sind schriftlich einzureichen und können 
nur dann zur Beschlussfassung gelangen, wenn sie von mindestens zehn Mitgliedern 
unterstützt werden. Der Vorstand hat dieselben 14 Tage vorher zur Kenntniss des 
Vereins zu: bringen. 


8. 8. 


Zur Deckung der Kosten, welche mit der Verwaltung und dem Zwecke des 
Vereins verbunden sind, wird von jedem einheimischen Mitgliede ein jährlicher Bei- 
trag von zwanzig Mark erhoben, so wie von den neu hinzutretenden Mitgliedern ein 
Eintrittsgeld von fünf Mark. Die auswärtigen Mitglieder zahlen nur sechszehn Mark 
jährlichen Beitrag. Durch die Beitragszahlung erhalten die Mitglieder den Anspruch 
auf unentgeltlichen Bezug der Zeitschrift und aller sonstigen Veröffentlichungen des 
Vereins. 


8. 9. 

Die laufenden Beiträge sind pränumerando in vierteljährlichen Raten an den 
Schatzmeister des Vereins zu entrichten. Mitglieder, welche mit dem Beitrag im 
Rückstande sind und wiederholten schriftlicheu Aufforderungen zur Entrichtung seitens 
des Schatzmeisters nicht nachkommen, gehen nach Beschluss des Vorstandes ihrer 
Mitgliedschaft verlustig. 
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8. 10. 


Mitglieder, welche aus dem Verein freiwillig ausscheiden oder durch Beschluss 
des Vereins, beziehungsweise des Vorstandes ($. 9.) ausgeschlossen werden, haben 
keine Ansprüche auf das Vermögen des Vereins. 


$. 11. 


Die Leitung des Vereins ruht in den Händen des Vorstandes. Derselbe be- 

steht aus sechs Mitgliedern: 
dem Vorsitzenden, 
dessen Stellvertreter, 
zwei Schriftführern, 
dem Schatzmeister und 
dem Bibliothekar. 

Die Vorstandsmitglieder sind durch absolute Stimmenmehrheit der in einer 
ausserordentlichen Versammlung ($. 13) Anwesenden, ein jedes in besonderem Wahl- 
gange durch Stimmzettel auf die Dauer eines Kalenderjahres zu wählen. Bei 
Stimmengleichheit im Vorstande entscheidet der Vorsitzende. 

Zur Förderung der Vereinsthätigkeit kann der Verein nach Bedürfniss Special- 
Ausschüsse erwählen, denen eventuell das Recht der Cooptation überlassen bleibt. 


§. 12. 


Der Vorstand ist berechtigt, die laufenden Ausgaben aus den Vereinsmitteln 
zu decken. Ueber alle sonstige Verwendung der Vereinsmittel beschliesst der Verein 
durch Stimmenmehrheit. 


$. 13. 
| In der im Januar jeden Jahres stattfindenden ausserordentlichen Versammlung hat 
der Vorstand über die Verhältnisse des Vereins Bericht zu erstatten,: nachdem zuvor 
Bücher und Kasse durch zwei im Dezember zu wählende Revisoren geprüft worden 
sind. Die Revisoren haben alsdann in dieser Versammlung den Rechenschafts-Bericht 
zu unterbreiten. 
Die Neuwahl der Vorstands-Mitglieder findet in dieser Versammlung statt. 


$. 14. 

Die ordentlichen Vereinsversammlungen finden am 2. und 4. Sonnabend eines 
jeden Monats statt; während der Sommermonate kann auf Beschluss des Vereins die 
Zahl der Versammlungen verringert werden. 

Zu allen Versammlungen werden die Mitglieder unter Angabe der Tagesordnung 
schriftlich eingeladen. 


Die Mitglieder 
des deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffalırt 
seit dessen Gründung am 31. August 1881. 


(Erstes Verzeichniss.) 


A. Einheimische ordentliche Mitglieder. 


Wilhelm Angerstein, Dr. phil., Schriftsteller, SW., Alte Jakobstr. 134. 

F. Banse, SW., Zimmerstr. 26. 

Rudolf Benecke, Fabrikant, N., Anklamerstr. 34. 

Hermann Bode, Restaurateur, SW., Leipzigerstr. 70. 

Freiherr von Bottlenberg genannt von Schirp, Redakteur, S., Neu Kölln am 
Wasser 8. 


un. 
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J. E. Broszus, Ingenieur, S., Alexandrinenstr. 58. 

Buchholtz, Hauptmann und Kompagnie Chef im Eisenbahn-Regiment, W., Steg- 

| litzerstr. 40. 

A. Chechong, Koch, W., Schöneberger Ufer 29. 

Waldemar Eickhoff, Kaufmann, SW., Markgrafenstr. 88. 

Theodor Erxleben, Künstler, SW., Trebbinerstr. 13. 

C. Frischen, Ober-Ingenieur, SW., Gitschinerstr. 107. 

Emil Gentz, Luftschiffer, SO., Skalitzerstr. 6. 

F. Gericke, Dachdeckermeister und vereideter Taxator, SO., Manteuffelstr. 29. 

Ferdinand Gilles, Schriftsteller, SW., Halleschestr 16. 

Freiherr vom Hagen, Telegraphen-Inspektor und Premier-Lieutenant a. D., 
SO., Köpnickerstr. 141. i 

E. Haesler, Maschinenbauer, S., Ritterstr. 74. 

Gustav Hoberock, Kaufmann, S., Kommandantenstr. 47. 

J. Holzer, Kupferschmiedemeister, SW., Lindenstr. 95. 

F. Kabermann, SO., Reichenbergerstr. 125. 

E. Klauer, Hauptmann im Ingenieur-Comité, W., Schillstr. 4. 

L. Klein, Baumeister, Charlottenburg, Berlinerstr. 80. 

F. Köllner, Buchhalter, NW., Bandelstr. 2. 

C. Lilienthal, Königlicher Lotterie-Direktor, N., Weissenburgerstr. 66. 

Lübbecke, Sekonde-Lieutenant im Eisenbahn-Regiment, Schöneberg bei Berlin, 
Kaserne. 

J. Merkel, Portefeuillist, W., Französischestr. 24. 

F. Oschatz, Postsekretär a. D., SO., Skalitzerstr. 131. 

Max Puhlmann, Grundbesitzer, N., Schönhauser Allee, Villa Elisabeth. 

Regely, Oberst und Abtheilungs-Chef im Grossen Generalstabe, W., Franzö- 
sischestr. 56. 

A. Rönneberg, Hauptmann und Kompagnie-Chef im Eisenbahn-Regiment, SW., 
Möckernstr. 66. 

H. Sachs, Techniker, W., Steinmetzstr. 74. 

Otto Schulz, Restaurateur, S., Fürstenstr. 17. 

Th. Spielhagen, Fabrikant von Gasmessern, C., Linienstr. 199b. 

von Tschudi, Premierlieutenant im Eisenbahn-Regiment, SW., Schützenstr. 60. 

W. L. Uthemann, Buchhändler, C., Wallstr. 97. 

Peter Wallé, Architekt, Redakteur der Wochenschrift für Architekten und In- 
genieure, W., Steinmetzstr. 10. 

Eduard Weiss, Schaupieler, N., Liesenstr. 15. 

Hermann Wölfert, Dr. phil, Luftschiffer, Charlottenburg, Kanalstr. 5. 

Maximilian Wolff, Techniker, SW., Lindenstr. 93. 


B. Auswärtige ordentliche Mitglieder. 


Bolze, Dr. phil., Gymnasiallehrer in Cottbus. 

Rudolf Daelen, Eisenwerkbesitzer in Heerdt bei Neuss. 

Otto Gierow, Ingenieur in Stettin, Frauenstr. 30. 

Paul Haenlein, Ingenieur in Frauenfeld im Kanton Thurgau (Schweiz). 

Heinr. Heynen, Seidenfabrikant in Crefeld. 

E. Meissel, Dr. phil., Direktor der städt. Realschule in Kiel. 

Neumann, Premier-Lieutenant in Chemnitz in Sachsen, Kaserne. 

Ossowidski, Dr. med., prakt. Arzt in Oranienburg. 

Ribbentropp, General-Lieutenant und Inspekteur der 2. Fuss-Artillerie-Inspektion 
in Mainz. 

Wagenbichler, Partikulier in Lyck. 
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Ueber dynamische Flugapparate. 


Vortrag des Freiherrn vom Hagen in der Vereinssitzung vom 28. Januar 1882. 


Wenn man in neuerer Zeit-wieder angefangen hat, meine Herren, sich 
lebhafter mit dem interessanten und wichtigen Problem der Luftschwimm- 
kunst zu beschäftigen, so lässt sich wohl annehmen, dass die grossen Erfolge, 
welche der Technik auf andern Gebieten heutigen Tags zur Seite stehn, 
hierzu Anlass und Ermuthigung gegeben haben. In der That leben wir in 
einer Periode der Erfindungen und so manche schwierige Aufgabe, an deren Be- 
zwingung frühere Generationen umsonst viel Geld, Mühe und Zeit ver- 
wandt haben, steht gelöst vor unsern Augen da. So verwirklichte Edisons 
Phonograph das früher nie gelöste Problem der sprechenden Automaten und 
Bolles Dampfwagen das der auf gewöhnlichen Strassen fahrenden durch 


Dampf bewegten Fahrzeuge, mit welchen früher zahlreiche Erfinder, besonders 
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in England, Fiasko gemacht hatten. Noch im Jahre 1848 sind Millionen für 
unterirdische Telegraphenleitungen unnütz verausgabt worden, so dass es an 
bedenklichen Stimmen, selbst aus technischen Kreisen, nicht fehlte, als unser 
genialer Chef der Post und Telegraphie grossartige Neuanlagen gleicher Art 
plante. Sie wissen, meine Herren, dass alle diese Unkenrute bald verstummen 
mussten. Der Fortschritt unserer Zeit auf technischem Gebiete seit 1848 
bewies sich auch in diesem Falle glänzend. Deutschland ging mit gutem 
Beispiele voran und die andern Staaten Europas fingen an, demselben zu 
folgen. Ganz ähnlich erging es mit dem Telephon. Wer hätte vor dreissig 
Jahren an die Möglichkeit gedacht, einen Telegraphendraht zur directen 
mündlichen Verständigung benutzen zu können! Lassen Sie mich als letztes 
Beispiel dieser Art der elektrischen Kraftmaschinen und der elektrischen 
Beleuchtung gedenken. Wieviel Patente sind nicht früher unnütz für der- 
artige Nutzbarmachung der Elektricität genommen worden, bis unser be- 
rühmter Landsmann Dr. Siemens seine dynamoelektrische Maschine in die 
Praxis einführte und so mit einem Schlage die Schwierigkeiten beseitigte, 
welche die früher zu obengedachtem Zwecke ausschliesslich verwandten 
elektrischen Batterien den Patentnehmern gemacht hatten. Wie aber auf 
diesem Gebiete, so hat die Technik auf den verschiedensten andern Gebieten 
in neuerer Zeit manches lang Erstrebte verwirklicht und manchem kühnen 
Traume unserer Vorfahren die Verwirklichung verschafft. Unsere Generation, 
die bereits daran gewöhnt ist, mit dam Dampfe schneller, als der Rabe fliegt, 
dahinzufahren, die mit dem Blitze schreibt und die Sonnenstrahlen nicht 
blos zum Porträtmalen, sondern neuerdings auch zum telegraphischen 
Sprechen und zum Treiben von Maschinen benutzt, fühlt nun auch den Drang, 
das alte Problem der Luftschifffahrt mit neuen Kräften wieder aufzunehmen. 
Um aber wirklich auf diesem schwierigen Gebiete etwas zu Stande zu 
bringen, erschien es zunächst rathsam, die bisher verstreute Kraft zu sammeln 
und einen Centralpunkt zu schaffen, an welchem zusammenkommt und ge- 
sichtet und geprüft werden soll, was im Bereiche der Aöronautik auf dem 
Grunde der neuesten Fortschritte im Maschinenwesen, in der Physik und 
Chemie, ausgedacht, projectirt und versucht ist. In diesem Sinne, meine 
Herren, wird unser Verein wirksam sein und hoffen wir, dass ihm die 
neuerdings erscheinende Vereinszeitschrift roch in weitern Kreisen Freunde 
und Mitglieder gewinnen wird, um aus dem Gebiete theoretischer Spekula- 
tionen in das praktischer Versuche übergehen zu können, welche bei der 
Entscheidung einiger Detailfragen im a@ronautischen Gebiete hauptsächlich 
von Wichtigkeit sind. Wir in unserem Vereine sind meistens der Ansicht, die 
bereits Monge, Laplace, Euler und Gauss verfochten haben, dass es möglich 
ist, einen leukbaren Luitballon zu bauen, während z. B. in Nordamerika, 
Frankreich und Oesterreich eine gewisse Vorliebe für dynamische Luftschiffe 
zu herrschen scheint. Dass auf dem erstgedachten Wege bereits durch 
Giffard, Dupuy de Löme, Haenlein und Baumgarten erfolgreiche Versuche 
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zum Befahren der Luft gemacht worden sind, ist Ihnen bekannt, lassen Sie 
uns nun einmal sehen, was bisher in diesem Sinne durch mechanische Ap- 
parate aller Art geleistet worden ist. Zeit und Raum spielen wie im elek- 
trotechnischen, so auch im aöronautischen Gebiete keine grosse Rolle mehr, 
erlauben Sie mir daher, dass ich der Vollständigkeit wegen auch das anek- 
dotische und mythische Material nicht verschmähe, welches die Klassiker 
der alten Griechen und Römer in ihren Werken hier und da verstreut dar- 
bieten. Zuerst mögen die fliegenden Automaten an die Reihe kommen, 
nachdem werde ich über Drachen und Fallschirme und zuletzt über eigent- 
liche Apparate zum Einzelflug und schliesslich über dynamische Luftschiffe 
mit Maschinenbetrieb berichten. 

Ich beginne mit dem kurzen Kapitel der fliegenden Automaten, eines 
mechanischen Problems. dessen vollständige Lösung bis heute noch nicht 
gelungen ist. | 

Aulus Gellius erzählt in den Attischen Nächten, dass Archytas, welcher 
im Jahre 360 v. Chr. am Hofe des Königs Dionys lebte, eine Taube ge- 
macht habe, die von einem Gegengewicht schwebend erhalten und durch 
einen eingeschlossenen Hauch fliegen konnte. Vermuthlich war diese Taube. 
ein magnetisches Spielzeug, oder es befand sich im Innern des sehr leichten 
aus Federn zusammengesetzten Vogelkörpers ein kleiner Blasebalg der durch 
eine Spiralfeder zusammengedrückt die Taube, welche an einem Frauenhaar 
aufgehängt war, in Bewegung setzte. 

Weniger wahrheitsgetreu, als Gellius über dieses Kunstwerk des Ar- 
chytas, haben, wie es scheint, Kircher, Porta, Schott, Romus und Gassendi 
über einen im 15. Jahrhundert n. Chr. von Regiomontanus angefertigten 
Adler berichtet. Derselbe soll Kaiser Karl X. bei seiner Krönung fünf 
Meilen weit entgegengeflogen sein und ihn nachher bis an die Thore von 
Nürnberg begleitet haben. Es wäre also hiermit das Problem des fliegenden 
Automaten durch den genannten Tausendkünstler gelöst worden; freilich 
lauten die Berichte anderer zuverlässiger Schriftsteller über die Sache sehr 
verschieden von diesen Mittheilungen. Der mechanische Adler des Regio- 
montanus flog nämlich nicht, sondern sass auf einer Pyramide und begrüsste 
den vorbeifahrenden Kaiser mit Kopfneigen und Flügelschlagen. So wird 
denn auch wohl die eiserne Fliege desselben Künstlers, von welcher Wunder- 
bares berichtet wird, nicht geflogen, .sondern nur, als magnetisches Spielzeug, 
auf dem Tische umhergelaufen sein. Zu der Gattung von Wundervögeln, 
wie der des Regiomontanus, gehört höchstwahrscheinlich auch der mecha- 
nische Adler, auf welchem der portugiesische Mönch Don Guzmann im Jahre 
1736 über den Tajo geflogen sein soll. Der wahre Kern dieses abenteuerlich 
klingenden Berichts dürfte sein, dass dieser gelehrte Physiker, der von den 
Einwohnern Lissabons als o voador (der fliegende Mann) gefeiert wurde, 
wahrscheinlich der erste Erfinder der durch erhitzte Luft steigenden Ballons 


gewesen ist. 
b* 


68 Ueber dynamische Flugapparate. 


Erwähnenswerthe Fakte von fliegenden Automaten liegen uns aus 
späterer Zeit nicht vor, doch hat uns der Erfindungsgeist französischer Me- 
chaniker in zwei verschiedenen Arten von Kinderspielzeug wenigstens an- 
nähernd eine Lösung des interessanten Problems gegeben; ich meine den 
Flugkreisel und die Fledermaus. Da diese kleinen Apparate in jedem 
Spielwaarenladen zu finden und allgemein bekannt sind, so kann ich wohl 
von ihrer nähern Beschreibung hier absehen. Mit dem Flugkreisel, der 
neuerdings, weil er die Pferde scheu macht und Leute im Gesicht verletzen 
kann, ein etwas verpöntes Kinderspielzeug geworden ist, liessen sich Ver- 
suche über die günstigste Form der Luftschraube für Druck und Hub an- 
stellen. Eintache wenig gewundene Doppelflügel aus leichtem Blech von 
ı,, Meter Länge und 5hundertstel Kilo Schwere sollen bis 150 Meter hoch- 
getrieben worden sein. Was die Fledermaus betrifft, so beruht dieser kleine 
Flugapparat auf dem Princip des Drachens. Statt der Schnur, an welcher 
der Knabe den letzteren gegen die Luftströmnng zieht, ist hier am untern 
Ende der leichten unbeweglichen Papierfläche ein kleines Flügelrad mit zwei 
Armen angebracht, welches durch das. rasche Abwickeln einer auf eine 
leichte Holzwelle aufgedrehten Gummischnur in Rotation versetzt wird und 
so den Apparat zum Fliegen bringt. Die Gummischnur wirkt wegen ihrer 
Elasticität und ungleichmässiger Dicke ruckweise und der Schwerpunkt des 
kleinen Fliegers wechselt in jedem Momente die Lage, daher erklärt sich 
das wilde Umherflattern der Fledermaus, die übrigens in grösserem Mass- 
stabe hergestellt und durch eine Uhrfeder getrieben, einer mässigen Luft- 
strömung entgegen, jedenfalls auch, und vermuthlich ruhiger, viel länger 
fliegen würde. | 

Die ersten Fledermäuse, oder wie sie in Frankreich genannt werden, 
Planophoren oder mechanischen Vögel hat Penaud zu Paris 1871 angefertigt. 
Im darauf folgenden Jahre gaben bereits Jobert und Huereau de Villeneuve 
wesentliche Verbesserungen des kleinen Apparats an, die jedoch auffallender 
Weise wenig Beachtung gefunden haben. 

Bei der ungemein grossen, durch nichts übertroffenen Geschwindigkeit, 
mit welcher der elektrische Strom, wenn er mit Selbstunterbrechung wirkt, 
eine eiserne Zunge, den sogenannten Anker auf und niederbewegt, lag der 
Gedanke nahe, in dieser Weise einen fliegenden Käfer oder Schmetterling 
herzustellen, der allerdings durch feine Drähte, z. B. von Aluminium, mit 
der elektrischen Batterie in Verbindung bleiben muss. Ich machte den 
Versuch mit einem kleinen Elektromagnet, an welchem alles Metallische aus 
Aluminium hergestellt war und der nur 8 Gramm wog. Schaltete ich diesen 
Miniaturapparat mit zwei gewöhnlichen Meidinger-Elementen in einen Strom- 
kreis, so setzte sich derselbe durch die rapide und kaum noch sichtbare 
Bewegung des kleinen Ankers auf einem glatten Tische in laufende Bewegung 
und summte wie eine grosse Schmeissfliege. Ich brachte nun an dem Anker 
getrocknete und gefirnisste Käferflügel grösster Art an, konnte aber trotz 
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aller Mühe den künstlichen Käfer nicht zum Fliegen bringen — denn, meine 
Herren, ein Hirschkäfer wiegt nur 5 Gramm, wollte ich aber meinen Elek- 
tromagnet von 8 Gramm noch auf ein kleineres Gewicht bringen, so hatte 
derselbe zu geringe Kraft. Ob in den Händen eines recht geschickten 
Specialmechanikers aus dieser Idee nicht doch ein hübsches Kinderspielzeug 
sich entwickeln könnte, lasse ich dahin gestellt sein. 

Lassen Sie mich nunmehr auf eine andere Spielerei übergehen, bei 
welcher man wohl auch mit dem Dichter sprechen könnte: „Ein tiefer Ernst 
liegt oft in kind’schem Spiel.“ Ich meine den Drachen, welcher unter aller- 
hand sonberbaren Benennungen die liebe Jugend der ganzen civilisirten 
Welt erfreut. Er gilt bei uns als Erfindung des alten griechischen Tausend- 
künstler Archytas, doch sollen die Chinesen ihn bereits seit Jahrtausenden 
gekannt haben und sieht man bei ihnen oft genug würdige Greise mit Eifer 
und Ernst diesen Sport betreiben, der auch in Deutschland hin und wieder 
zu grassiren anfing, aber jedesmal nach kurzer Zeit wieder aus der Mode 
kam. Bei uns ist die richtige Jahreszeit zum Fliegenlassen des Drachens 
der Herbst, wenn starke Luftströmungen herrschen und die Felder leer sind. 
Dann machen auch seltsamer Weise verschiedene Arten kleiner Spinnen ihre 
Luftschiffe zurecht und unternehmen auf ihrem fliegenden Sommer weite 
Reisen anscheinend lediglich zum Vergnügen und zum oftmaligen Verdruss 
der Telegraphenbeamten, deren Leitungsdrähte durch die Rudera der leicht- 
gewebten und vom Thau genässten Fahrzeuge dieser Thierchen in fehler- 
hafte Verbindungen gebracht werden. 

Der Drachen steigt bekanntlich, indem er durch die Schnur vorwärts 
und gleichzeitig durch den entgegenströmenden Luftzug hochgehoben wird, 
in der Diagonale der Kräfte schräg aufwärts und wird vermittelst des ver- 
hältnissmässig schweren Schwanzes in der Stellung erhalten, welche sein 
Auffliegen bedingt. Schwebt er erst hoch oben, so wirkt die Schnur 
weniger, er schwimmt fallschirmartig auf der bewegten Luft und kann unter 
günstigen Umständen pro Quadratmeter '/, bis 1 Kilogramm Tragkraft ent- 
wickeln. Phantastische tollkühne Leute haben es daher schon hin und 
wieder unternommen, Drachen grösster Art aus Stahl und Seide konstuirt 
und durch Pferde oder Locomotiven gezogen zu Luftreisen zu benutzen; was 
natürlich jedes Mal schlecht ausgelaufen ist. Noch im Jahre 1829 brachte 
das in London erscheinende Mechanics Magazine No. 198 ein System von. 
Luftschwimmkunst mit Abbildung, die einen Mann darstellt, der sich an 
der untern Hälfte eines Drachens befestigt hat und die Luft mit grossen 
Fledermausflügeln peitscht. 

' Etwas später berichteten die Zeitungen, dass G. Pocock zu Paris ein 
Patent auf eine Art Drachen genommen habe, welcher Wagen und Schiffe 
ziehen sollte, und wie die meisten der Anwesenden wissen werden, hat man 
in der That mit derartigen Drachenfahrzeugen bei günstigem Winde kleine 
Reisen gemacht und eine bedeutende Geschwindigkeit erzielt. Mit einem 
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derartigen Fahrzeuge fuhren z. B, im August 1825 drei Reisende von Bristol 
nach London. Es war ein leichter vierrädriger mit zwei Drachen bespannter 
Wagen. Der Hauptdrache hatte 20 Fuss Höhe und war mit Musselin und 
und farbigem Papier überzogen. Er schwebte in einer Höhe von 160 bis 
170 Fuss, über ihm der kleinere als Steuer dienende Drache und beide 
waren vorn am Wagen befestigt. Der Steuerdrache konnte geleitet werden, 
so dass er sich über im Wege stehende Thürme, Bäume u, drgl. wegführen 
liess. Der Besitzer des Wagens behauptete mit diesem Fahrzeuge bei gutem 
Winde öfters 20 (englische) Meilen in der Stunde zurückgelegt zu haben, 
was glaubhaft erschien, da alle andern gleichzeitig dieselbe Tour machenden 
Wagen zurückblieben. (Siehe „Weltpost und Luftschifffahrt“ von Dr. Stephan, 
Seite 35). Selbstverständlich kann man das Alles nur als interessantes Ex- 
periment betrachten, welches für die a®ronautische Praxis keinen Werth 
haben kann, ebensowenig als die Segelwagen der Chinesen und die Segel- 
schlitten der Nordamerikaner und Holländer. Etwas anders liegen die Ver- 
hältnisse bei einem Schwebeapparate mit dem Drachen verwandter Art, bei 
dem Fallschirm. Die Erfindung desselben wird in der Regel in das Jahr 
1783 verlegt und dem bekannten Luftschiffer Blanchard oder dem Professor 
Lenormand in Montpellier zugeschrieben; es befindet sich aber in einem 
Werke des Architekten Faust Veranzio, welches die Jahreszahl 1617 trägt 
und zu Venedig erschienen ist, bereits eine genaue Beschreibung und Ab- 
bildung eines Fallschirms und Blanchard ist wahrscheinlich nur der Erste 
gewesen, welcher es gewagt hat, von einem hochaufgestiegenen Ballon aus 
mit einem derartigen Apparate herabzuschweben, 

Eine schirmartige Vorrichtung aus starkem Taffet oder Leinwand und 
Stahlstäben hergestellt von ungefähr 3 bis 4 Meter Durchmesser, an welcher 
unten ein kleiner Korb oder Sitz für den Luftschiffer hängt, das ist noch 
heutigen Tags wie vor hundert Jahren das Bild eines Fallschirms, nur dass 
man jetzt, um das starke Schwanken nnd Pendeln desselben beim Herab- 
sinken zu vermeiden, im Mittelpunkte der Schirmfläche eine kurze Röhre 
eingesetzt hat, durch welche die zusammengepresste Luft einigermassen 
entweichen kann. Für die Schaulust der grossen Menge wird es stets ein 
aufregendes, interessantes Bild sein, wenn sich ein wagehalsiger Luftschiffer 
mit dem anfangs geschlossenen Schirm der sich erst durch den Gegendruck 
der Luft entfaltet, vom Ballon hoch oben herabfallen lässt, praktische Ver- 
wendung hat aber der Fallschirm, ausser etwa als Träger von Beleuchtungs- 
körpern im Festungskriege, bisher noch nicht gefunden. 

Merkwürdig erscheint es, dass bereits Baco (gest. 1294) in seinem 
Werke „De mirabili potestate artis et naturae“ Vorschläge zu einem Flugkahne 
macht, der als lenkbarer Fallschirm gedacht zu sein scheint. Die ganze 
Darstellung ist aber zu dunkel, um ihn als Erfinder des Fallschirms gelten 
lassen zu können. Auch Leonardo da Vinci (gest. 1519), der nicht nur als 
Maler und Bildhauer weltberühmt ist, sondern auch als Architekt und 
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Mathematiker praktisch und theoretisch eine grossartige Thätigkeit entfaltet 
hat, entwickelt in seiner Schrift: „De excellentia hominis“ Vorschläge zu einer 
Verwirklichung des Menschenflugs, welche auch auf Aehnliches hinauslaufen. 
Früher noch als in Europa scheint man aber in Asien das Princip des Fall- 
schirms erkannt und benutzt zu haben, denn im Reiseberichte eines fran- 
zösischen Mönchs vom Jahre 1684 wird bereits mitgetheilt, dass bei einer 
grossen Festlichkeit, die zu Ehren des französischen Gesandten in Siam 
begangen wurde, der Hoffeuerwerker sich zuletzt auf einer Art hölzerner 
Tonne, die mit Pulversatz gefüllt war, in die Luft erhob und aus grösserer 
Höhe mit einem grossen Sonnenschirm in jeder Hand unbeschädigt wieder 
zum Boden herabgekommen sei, ein Kunststück, welches noch heutigen Tags 
in Siam hin und wieder gezeigt werden soll. 

Wissenschaftliches Interesse hat ein derartiges Wagniss selbstverständlich 
ebensowenig als die zahlreichen Niederfahrten, welche seit Erfindung des 
Luftballons von A&ronauten beiderlei Geschlechts vom schwebenden Ball aus 
der Höhe von bisweilen mehreren tausend Fuss vermittelst des Fallschirms 
ausgeführt worden sind. Verunglückt ist bei dieser Art des Niederschwebens 
noch Niemand, wohl aber haben die Versuche mit lenkbaren und eigenthümlich 
geformten Fallschirmen bereits mehrere Menschenleben gekostet. e 

So verunglückte im Jahre 1798 der Engländer Murray, welcher sich 
bereits öfters mit einem neuerfundenen Fallschirm vom Thurme zu Ports- 
mouth glücklich herabgelassen hatte, als er dasselbe von der Kathedrale zu 
Chichester aus bei ziemlich starkem Winde versuchen wollte. 

Nicht unerwähnt darf ferner ein Werk des gelehrten Professors Zachariä 
zu Rossleben vom Jahre 1807 bleiben. In den „Elementen der Luftschwimm- 
kunst,“ so betitelt sich dasselbe, finden sich interessante Vorschläge zum 
Bau von lenkbaren Ballons, sowie auch von mechanischen Luftschiffen. Als 
letztere schlägt der Verfasser länglich geformte Fallschirme vor, bei welchen 
der daran hängende Flieger sich nicht unter dem Mittelpunkte des Apparats, 
sondern etwas weiter nach vorn befindet und das hierdurch bewirkte schräge 
Herabschweben des Schirms durch Windflügelräder, die mit Hand oder 
Fuss bewegt werden, soviel als möglich horizontal zu gestalten sucht. Dass 
man auf diese Weise bei ruhiger Luit zu gewissen Resultaten gelangen kann, 
unterliegt wohl keinem Zweifel, obwohl die praktischen Versuche, welche 
Zachariä mit einem Modell seines nach diesem Prinzipe konstruirten „Flug- 
kahns“ anstellte, ungünstig ausfielen. Er gesteht dies freimüthig ein, meint 
aber doch, man müsse durch Experimente mit dieser Art des Herabschwebens 
aus der Höhe, welches er als „passiren“ oder „Schwebeflug“ bezeichnet, 
die nöthigen Erfahrungen gewinnen, um zum „aktiven Flug“ übergehen zu 
können, eine Ansicht, die heutzutage wenig Anhänger mehr finden dürfte. 

Auf ähnlichen Grundsätzen, wie Zachariäs Flugkahn, beruht der lenk- 
bare Fallschirm des Mechanikus Hengler, von welchem Dinglers Polytechn. 
Journal vom Jahre 1830 die Beschreibung bringt. Auch bei diesem ist der 
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Schwerpunkt veränderlich, doch soll der Schirm von 22 Pariser Fuss Durch- 
messer bei einer ungefähren Durchbiegung von 120 bis 130 Grad mit der 
Spitze nach unten gerichtet sein. Der einzige Versuch, welcher je mit 
einer derartigen Construction gemacht worden ist, kostete ein Menschenleben. 

Am 27. Juli 1836 schnitt der Luftschiffer Green von seinem bei London 
aufgestiegenen Ballon seinen Landsmann locking mit einem solchen Fall- 
schirm ab. Der Schirm schien in der Luft nur wenig Widerstand zu finden, 
wie dies nicht anders zu erwarten war, und der Insasse des kleinen Korbes 
wurde mit zerschmetterten Gliedern todt aufgefunden. Gleichfalls einen 
üblen Ausgang hatte der im Pariser Hippodrom am 7. Juni 1853 unternommene 
Versuch mit Leturs lenkbarem Fallschirm. Die Lenkseile verwickelten sich 
beim Ablassen des Apparats vom Luftballon und Letur fiel tödtlich verletzt 
zu Boden. 

Aus dem Juli 1874 berichteten bie englischen Zeitungen abermals ein 
tragisches Ereigniss dieser Art. Ein tollkübner Amateur der Aöronautik, 
Namens de Groof, hatte sich ein leichtes hölzernes Gerüst anfertigen lassen, 
an welchem in der Art von Flügeln drei Fallschirme durch Schnüre ver- 
stellbar und beweglich angebracht waren. Auch dieser „fliegende Mann“, 
wie Mn die Zeitungen nannten, war wie Cocking in seine Idee vollständig 
verrennt und für jede Warnung unzugängig. Coxwell liess ihn von seinem 
Ballon aus abfahren und sah mit Schrecken, wie der Flugapparat fast gar 
nicht functionirte und schliesslich in seitlicher Lage mit dem Luftschiffer 
zerschmettert am Boden lag. 

Hoffentlich werden diese Erfahrungen genügen, um in Zukunft von 
wagehalsigen Unternehmungen dieser Art abzuschrecken. Und bei Licht 
besehen — welchen besondern Nutzen würden denn lenkbare Fallschirme 
haben können? Man überlasse derartige Experimente den Seiltänzern und 
= Akrobaten, die ja doch häufig genug in Verlegenheit sind, was sie einem 
blasirten Grossstadtspublikum wieder einmal an Neuem und Niegesehenem vor- 
führen sollen. 

Wir kommen nunmehr zu der Art mechanischer Flugapparate, welche 
die Phantasie des Menschen von jeher am Meisten in Anspruch genommen 
haben, ich meine die künstlichen Flügel, die dazu dienen sollen, ihn direkt 
zum Erheben in die Atmosphäre und zum Schwimmen in derselben zu be- 
fähigen. Praktische Leute und Philister pflegen den Kopf zu schütteln, wenn 
ernsthaft über dieses Thema gesprochen wird, und doch, meine Herren, lässt es 
sich nicht leugnen, dass die Lust zum Fliegen dem Menschen angeboren und 
nicht das Erzeugniss eines blasirten Zeitalters ist. Bereits Sophokles lässt 
Oenomaos sagen: 

„Dass ein Adler ich hochstrebenden Flugs doch würde, 

Befliegen wohl möcht’ ich die Fluth unfruchtbar blauen Meeres.“ 
und Horaz (Ode 20 Buch II) verwandelt sich in einen Schwan, um den 
Genuss des Fliegens, welchen er, poetisch verklärt, herrlich darzustellen weiss, 
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recht gründlich durchzukosten. Sollte es aber denn wirklich unmöglich sein, 
dergleichen poetische Phantasien zu verwirklichen und dem Vogel das Fliegen 
nachzumachen? Sind doch die fliegenden Eichhörnchen und Flugeidechsen 
z. B. in ihren Leistungen durch unsere verschiedenen Fallschirmapparate 
bereits weit überflügelt worden. Nun, m. H,, es dürfte den Bestrebungen 
des Vereins entsprechend sein, sich mit dem, was in dieser Richtung von 
je her geplant und versucht worden ist, bekannt zu machen, und bitte ich 
um Ihre gütige Nachsicht, wenn ich Ihnen der Vollständigkeit halber auch 
Manches berichten muss, was mythisch oder anekdotenartig oder endlich 
wohl auch gar abgeschmackt klingt An warnenden Beispielen ist auf diesem 
Gebiete kein Mangel und dass diese noch beutigen Tags nützlich und noth- 
wendig sind, wird mir ein Jeder der Herrn Anwesenden gewiss bezeugen können. 

Als die Ersten, welche es versuchten, in prähistorischer Zeit den Vogel- 
flug mit künstlichen Flügeln nachzumachen, feiert Ovid im achten Buche 
seiner Metamorphosen Dädelus und seinen Sohn Jkarus, welche auf diese 
Weise der Gefangenschaft in Kreta entfliehen wollten. Jkarus kam auf der 
Luftreise um, da er, dem Rathe des Vaters nicht gehorchend, zu hoch flog, 
ins Meer fiel und ertrank und hat hierdurch seinen Namen typisch gemacht 
für alle unglücklichen Streber und Projektenmacher auf dem verlockenden 
Gebiete der Aöronantik. 

Strabo erzählt, dass eine Völkerschaft, die er Kapnobaten nennt, es 
verstanden habe, durch Flügel, die mit Rauch gefüllt wurden, in der Luft 
zu schweben. | 

Sein Landsmann Diodor von Sicilien berichtet in seinem grossen Ge- 
schichtswerke, dass der Scythe Abaris 563 v. Chr. einen goldenen Pfeil 
besessen habe, auf welchem er weite Luftreisen unternehmen konnte, was 
gleichfalls von Herodot Buch IV Cap. 36 bestätigt wird. (Schluss folgt.) 
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Von Tim. Choinsky. 
(Aus dem: „Scientific American“, Supplement Vol. XI, No. 283, New-York 4. Juny 1881) 

Mehr denn ein Jahrhundert ist verflossen, seit Montgolfier mit dem erster Ballon 
aufstieg. Spätere Erfindungen, wie Eisenbahnen und Telegraphen, sind zu einer 
kaum glaublichen Vollendung gediehen, aber der Ballon steht noch auf derselben 
Stelle wie vor hundert Jahren. Warum sind die Luftschiffer in so langer Zeit nicht 
vorwärts gekommen? Ist eine geordnete Luftschifffahrt unmöglich? Nach allen Fehl- 
schlägen scheint dies beinahe, aber der ruhige Flug der Vögel beweist das Gegentheil. 
Was ist denn nun der Grund des langen Stillstandes? Meine Meinung ist, dass 
man noch zu fest an den alten Ideen und an der falschen Form des Ballons und der 
gebräuchlichen bewegenden Kraft festhängt. Dabei bemüht man sich, eine Maschine 
zu erfinden, die so klein ist, dass sie in einer Nussschale Platz haben kann, und 











*) Wir verweisen hierzu auf das Protokoll der Vereinssitzung vom 11. Februar d. J. 
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doch kräftig genug, eine Wolke gegen den Wind vorwärts zu treiben, denn so un- 
gefähr ist das Verhältniss der Gondel zum Ballon. Es erscheint unmöglich, diese 
Aufgabe zu lösen. 

Um die Unmöglichkeit zu prüfen, befestigte ich eines Tages eine Taube an 
einem kleinen Ballon von 2 Fuss Durchmesser an der Stelle der Gondel, aber so, 
dass sie leicht Flügel und Schwanz bewegen konnte, und liess sie fliegen. Da die 
Taube von der Mühe befreit war, ihre Flügel zum Aufsteigen zu benutzen, musste 
sie eigentlich leichter fliegen, aber das Gegentheil war der Fall, sie war ein schwaches 
Spielzeug des gelindesten Windes, sie flatterte ohne Erfolg. Dasselbe würde auch 
mit einem Adler der Fall gewesen sein. Kann denn aber eine bessere Flugmaschine 
als Adler und Taube erfunden werden? Ich bin sicher: nicht. Und wenn der 
Adler nicht fähig ist, einen kleinen Ballon vorwärts zu treiben, so wird keine Ma- 
schine erfunden werden, um von der kleinen Gondel aus den verhältnissmässig 
riesigen Ballon zu treiben und zu steuern. Jeder Versuch wird nutzlos und ein 
Fehlschlag sein. 

Ein ähnlicher Fehler ist es, den Ballon mit einem Seeschiff zu vergleichen und 
ihn in derselben oder auf ähnliche Weise bewegen zu wollen. Wenn ein Schiff gegen 
den Wind vorwärts gebracht wird, so schwimmt es in einem Medium, welches fester 
ist, als die entgegenströmende Luft. Der Ballon schwimmt in der letzteren ohne 
irgend eine feste Basis. Wie kann dieselbe Methode von Erfolg sein bei so ver- 
schiedenen Verhältnissen! Das freie Schweben in der Luft ist der Grund, weshalb 
Ruder oder Segel, Schrauben oder Schaufelräder, die ausreichende Mittel sind, um 
ein Schiff zu bewegen, durchaus nutzlos und werthlos zur Fortbewegung eines Ballons 
sein müssen. 

Man wird fragen: Welche Werkzeuge sollen wir aber benutzten, um mit dem 
Ballon dahin zu fliegen, wohin wir wollen? 

Ich antworte: dasselbe, was die Vögel beim Fliegen benutzen, und das ist: 
gar keins. 

Jeder hat in seiner Kindheit gedacht und in jedem Schulbuch steht: Die Vögel 
haben Flügel zum Fliegen. Dieser Ausspruch ist falsch, er beruht auf 
einem Missverständniss und ist durch nichts bewiesen, obgleich er 
gang und gäbe ist. Dies Missverständniss ist die Ursache aller Fehlversuche, den 
Ballon mit Flügeln oder sie ersetzenden anderen Werkzeugen zur Fortbewegung zu ver- 
sehen. Bevor ich den unumstösslichen Beweis gebe, dass die Vögel keine Flügel 
haben, um damit zu fliegen, wollen wir erst einmal untersuchen, was Fliegen ist. 
Wir nennen die verticale Bewegung aufwärts: Steigen, abwärts: Fallen oder Sinken. 
Die horizontale Bewegung ist: Fliegen Eine schräge Bewegung ist eine Combination 
von Fliegen, Steigen und Fallen, und wird verschieden je nach den Umständen be- 
nannt. Ein geworfener Stein fliegt horizontal oder schräg und hat doch keine Flügel. 
Warum? Er hat sie nicht nöthig. Es giebt also eine nicht sichtbare Kraft, welche 
sein Fliegen bewirkt. Doch das wollen wir später betrachten; wir kehren zunächst 
zu unserer Behauptung zurück. 

I. Man setze irgend einen Vogel auf den Tisch und breite seine Flügel aus, 
so wird man bemerken, dass dieselben obgleich grösstentheils horizontal, doch ein 
wenig nach unten und rückwärts gebogen sind, ganz unähnlich einem Ruder und 
ungeeignet, ein solches zu ersetzen. 

Il. Die Vögel schwingen ihre Flügel abwärts und nicht seitwärts, wie Ruderer 
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ihre Ruder gebrauchen. Mit Flügeln wie Ruder und wenn diese ebenso wie Ruder 
gebraucht würden, kann sich kein Vogel, selbst bei der rahigsten Luft, einen Fuss 
vorwärts bringen, um wieviel weniger gegen Wind und Sturm. 

III. Wenn das Fliegen hervorgebracht würde durch das Schwingen der Flügel, 
so würden die Vögel die schnellsten sein, welche in einer gegebenen Zeit ihre Flügel 
am schnellsten bewegen, somit müsste das schwerfällige Huhn flinker sein, als die 
Schwalbe, welche in einer Minute nicht halb so viel Flügelschläge macht, als das 
fliegende Huhn. 

IV. Die Vögel müssten ihre Flügel unaufhörlich schwingen, zumal wenn sie 
gegen den Wind fliegen, und doch sehen wir die besten Flieger, wie Adler, Möwen 
und Schwalben, lange Strecken durchfliegen mit ausgebreiteten, bewegungslosen Flügeln. 
Nebenbei bemerkt, ist die physische Kraft keines Vogels ausreichend, die Gewalt 
eines Sturmes zu überwinden, und doch sehen wir Vögel gegen den Sturm fliegen. 

Flügel sind also, wie wir sehen, nicht die Ursachen des Fliegens. Letzteres 
ist nichts weiter, als ein allmäliges horizontales Fallen, hervorgerufen 
und unterhalten durch das Gravitationsgesetz, gesteuert durch Flügel , 
und Schwanz gemäss dem Gesetz der schiefen Ebene. 

Beim Fliegen sind im Körper des Vogels zwei wichtige Punkte zu unterscheiden: 
der Mittelpunkt der Masse und der Schwerpunkt. Beide sind selten in demselben 
Punkte vereinigt. Eine beide verbindende gerade Linie ergiebt die Richtung des 
Falles eines Körpers. Ist diese Linie vertikal und unterstützt, so liegt der Gegen- 
stand still. Ist sie nicht unterstützt, so fällt er vertikal. Ist die Verbindungslinie 
nicht vertikal, so sucht der Schwerpunkt sie in eine solche Lage zu bringen, falls 
er nicht dadurch daran gehindert wird, dass er senkrecht unter dem Mittelpunkt der 
Masse liegt. Je entfernter der Schwerpunkt von der durch den Mittelpunkt gehenden 
Senkrechten liegt, um so grösser ist dies Bestreben nach dem Gesetz der Schwere. 
Ist der Schwerpunkt unterstützt und dadurch gehindert, in die Vertikale zu gelangen, 
so gleitet der Körper, er fällt in der Richtung der Verbindungslinie, er bewegt sich 
seitwärts, vorwärts oder rückwärts, er fliegt. Liegt z. B. der Schwerpunkt im 
vordern, der Mittelpunkt der Masse im hintern Theil und liegt der vordere höher, 
als der hintere Punkt, so gleitet der Gegenstand rückwärts. Wenn also Mittel vor- 
handen sind, den Schwerpunkt zu unterstützen. und wenn der Gegenstand fallen 
kann, so ist das Fliegen regulirt nach dem Parallelogramm der Kräfte. Je entfernter 
der Schwerpunkt von der Vertikalen und je langsamer das Sinken der Unterstützung 
ist, um so mehr horizontal wird der Fall, wird das Fliegen. 
| Den Gesetzen der Schwere gemäss vergrössert sich der Fall jede Secunde, nach 
der ersten 32 Fuss, nach der zweiten 64 u. s. w. -- Schnelligkeit erzeugt und 
repräsensirt Kraft und es ist klar, dass ein in der dritten Secunde fallender Körper mit 
der Schnelligkeit und der Kraft von 96 Fuss gegen einen Sturm von einer Ge- 
schwindigkeit der Lufttheilchen von 40 Miles in der Stunde oder 60 Fuss in der 
Secunde, den Sturm gleichsam durchbohrend, fliegen wird. Daher ist ersichtlich, 
dass diese Fallkraft das einzige Mittel ist, das Fliegen möglich zu machen. 

Ich habe deshalb so lange bei obigen Gesetzen verweilt und sie eingehend er- 
klärt, weil die Vögel ihnen gemäss eingerichtet sind und ihr Fliegen darauf allein 
beruht. Betrachten wir nun einmal der Vögel Körper und die Funktionen ihrer 
einzelnen Theile. 

Der Körper ist rings umgeben mit einer dicken Federschicht, um sein specifisches 
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Gewicht kleiner und den Vogel geschickter zum Aufsteigen zu machen. Schenkel 
und Füsse sind die Unterstützungen des Körpers beim Ruhen und beim Laufen, aber 
ohne Nutzen für das Fliegen. Der Schnabel, der Kopf und der beim Fliegen aus- 
gestreckte Hals sind klein und schlank, um der Luft den geringsten Widerstand zu 
bieten. Die Gestalt des Körpers selbst ist länglich, nach dem hintern Theile zu 
spitz auslaufend. Der Schwerpunkt liegt im vorderen Theile der Brust, wo das meiste 
Fleisch angehäuft ist, nicht im Mittelpunkt der ganzen Masse des Vogels. Die 
Flügel dienen, wenn sie ausgebreitet sind: 

1. um damit zu steigen, 
. den Schwerpunkt zu stützen, 
. als Fallschirm, um den vertikalen Fall zu mässigen, 
. um seitwärts zu steuern, 
. den Flug zu reguliren, 
. um anzuhalten, aber nicht zur Fortbewegung. 

Endlich ist der Schwanz nicht ein Steuerruder, wie wir oft gedacht haben, in 
welchem Falle er vertikal, nicht horizontal sein müsste; sondern er ist ein einfacher 
Mechanismus, um den Flug abwärts zu reguliren und den Körper ins Gleichgewicht 
zu setzen. Gute Flieger, wie Raubvögel, Möven, Schwalben, haben einen langen, 
schlanken Körper, niedriges Brustbein, den Schwerpunkt weit ab vom Mittelpunkt 
der Masse, grosse Flügel und breiten Schwanz. Federvieh, besonders Hühner 
und alle verwandten Arten, wie Rebhühner und Wachteln, haben einen runderen, 
mehr kugelartigen Körper, hohes Brustbein, den Schwerpunkt näher dem Mittelpunkt 
der Masse und verhältnissmässig sehr kleine Flügel und Schwanz. Sie sind deshalb 
schlechte Flieger. - 

Das Aufsteigen der Vögel kann ein dreifaches sein: 

1. von einer Ruhestelle, 
2. im gewöhnlichen mässigen Fluge, 
3. bei rapidem Fall. 

Im ersten Falle wenden sich die Vögel gegen die Luftströmung, heben die Brust, 
breiten die Flügel aus zu einer geneigten Fläche, ähnlich wie es Knaben mit Papier- 
drachen machen und stossen ab mit Füssen und Flügeln. Sobald die gewünschte 
Höhe erreicht ist, lassen sie sich mit ausgebreiteten aber bewegungslosen Flügeln 
fallen, indem sie ihren mehr oder weniger horizontalen Flug mit ihren Schwänzen 
reguliren und den Körper durch letzteren ins Gleichgewicht setzen. Man kann dies 
prüfen, wenn man irgend einen Vogel mit der Hand fasst und ihm plötzlich den 
Kopf nach unten dreht; er wird sofort den Schwanz ausbreiten und aufheben, um 
den nach seiner Meinung vertikalen Fall zu verhindern. 

Wenn ein fliegender Vogel seitwärts fliegen oder umkehren will, so senkt er nur 
einen Flügel rückwärts zu einer geneigten Fläche nach der Seite, wohin er fliegen 
will. Wenn er sich heben will, so wendet er beide Flügel rückwärts in geneigten 
Flächen und gleitet an der widerstehenden Luft in die Höhe, wie an einem Keil. 
Solche Bewegungen in voller Fahrt aber meist mit bewegungslosen Flügeln kann man 
Möwen und Schwalben über dem Wasser im Sommer ausführen sehen. 

Im zweiten Falle, wenn Vögel in vollem Fluge sind auf weite Strecken, so 
schwingen sie ihre Flügel meist regelmässig, nicht um sich damit vorwärts zu treiben, 
nein, nur um die Schnelligkeit zu unterbrechen, welche sonst zu gross werden würde, 
ferner um den Flug gleichmässig zu machen, indem die Flügel wie Pendel wirken, 
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und zuletzt um die wenigen Fuss wieder zu gewinnen und zu steigen, welche der 
Körper gefallen ist, um immer in derselben Distance von der Erde zu bleiben. 

Ein Vogel hält seinen Flug auf, indem er seine Brust so hoch wie möglich hebt, 
und seine ausgebreiteten Flügel rückwärts neigt. Bei der ersten Bewegung hebt er 
den Schwerpunkt über den Mittelpunkt seiner Masse und die Falllinie geht rückwärts, 
bei der zweiten: sind zwei Flächen der Luft und dem Winde entgegengestellt. 
Beides sind gute Mittel, um den Flug sofort zu hemmen. Weil ferner Winde und 
Stürme nicht fortwährend sondern in Stössen und Wellen wehen, so bin ich der 
Meinung, dass ein Intervall von wenigen Secunden ausreichend sein muss, dem flie- 
genden Vogel die nothwendige Zeit zu geben, die gewünschte Direction und die 
Schnelligkeit wieder zu gewinnen, um selbst einen Orkan zu überwinden. Endlich 
ist es natürlich, dass die fliegenden Vögel, ausgenommen wenn sie in stiller Luft 
ruhen, in Folge ihrer Schnelligkeit stets mit dem Winde zu rechnen haben, welchen 
wir in derselben Weise empfinden, wenn wir mit der Eisenbahn in ruhiger Luft 
fahren. Wind und Sturm haben desshalb gar keinen Einfluss auf die Vögel. Sie 
verrichten die notlıwendigen Bewegungen mit AOPE Te EEn allein durch ihren 
Instinkt, wie wir unsere Glieder bewegen. 

Diese Details zeigen hoffentlich zur Genüge, dass die Vögel weder irgend welche 
Glieder zum Fliegen besitzen, noch solche nöthig haben, um sich vorwärts zn treiben, 
und somit, dass keinerlei Maschinerie zum Fliegen nothwendig ist, ferner dass ein 
Luftschiff oder Ballon vor allen Dingen wie ein Vogel eingerichtet sein muss und 
nicht aus zwei getrennten Theilen: dem Ballon und der Gondel, bestehen darf, wie 
wir es bis jetzt zu sehen gewöhnt sind; endlich, dass das Luftschiff, um in einer 
beliebigen gewünschten Direction zu fliegen, genau dieselben Bewegungen wie der 
Vogel ausführen muss. 

Wie können nun die Einrichtung und die Fähigkeiten der Vögel auf ein Luft- 
schit angewendet werden?’ 

I. Die Einrichtung des Luftschiffes muss die eines Nachens sein, aber mit 
höheren und vertikalen Seitenplanken. 

II. Das geringe specifische Gewicht der Vögel, hervorgebracht durch ihre Feder- 
umhüllung, wird in ähnlicher Weise hergestellt durch eine mit Weasserstoffgas ge- 
füllte Hülle, die das ganze Luftschiff rings umgiebt. 

II. Der Schwerpunkt im vorderen Theile der Vogelbrust ist beim Luftschiff 
weniger durch Personen, als speciell durch Ballast im vorderen Theile des Schiffes, 
vor dem Mittelpunkt der Masse, gesichert anzubringen. 

IV. Die Möglichkeit, den Schwerpunkt beim Auffliegen und beim Anhalten zu 
heben, muss durch eine Einrichtung bewirkt werden, Personen und Güter dem 
Mittelpunkt der Masse zu nähern. (Der Ballast muss in einem auf Holzschienen 
laufenden Korbwagen untergebracht werden.) 

V. Die Flügel und die Kraft, sich damit zu heben, werden beim Abfahren 
durch die Gasumhüllung ersetzt, beim Fliegen durch Auswerfen ron Ballast. 

VL Die Flügel, als Unterstützung des Schwerpunktes, als Fallschirm, als 
Steuerruder uud als schiefe Ebene zum Bremsen, werden ersetzt durch Flügel von 
correspondirender Grösse, drehbar an einer Axe oberhalb der Verbindungslinie des 
Schwerpunktes mit dem Mittelpunkt. (Nach meiner unmassgeblichen Meinung haben 
gute Flieger ihre Flügel näher am Mittelpunkt und, um das Gleichgewicht herzu- 
stellen, längere Schwänze. Die Flügel des Luftschiffes müssen unabhängig von ein- 
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ander in jeder beliebigen Lage festgestellt werden können. Ein flacher Boden des 
Schiffes unterstützt die Flügel dei der Verhinderung des vertikalen Falles. 

VII. Der Vogelschwanz, welcher das Schräg-abwärts-fiiegen regulirt und das 
Ueberschlagen verhindert, wird in ähnlicher Weise durch einen, wie ein Fächer aus- 
breitbaren auf und nieder beweglichen Schwanz ersetzt. 

VIII. Die Fähigkeit der Vögel, sich selbst herabzusenken, wird dadurch bewirkt, 
dass man Gas aus der Umhüllung entweichen lässt. Der Verlust müsste durch con- 
densirtes Gas wieder ersetzt werden können. Dabei ist noch hinzuzufügen, dass 
Flügel und Schwanz ausserhalb der Gasumhüllung angebracht sein müssen, und das 
ein leichter Zugang zu ihnen vorgesehen sein muss. 

Zum Schutz von Personen und Ballast gegen Sonnenstrahlen und Regen wird 
eine Decke nothwendig. Es wäre von grossem Nutzen, dieselbe halb oval zu machen, 
ein für alle mal mit Gas gefüllt, am Schiff korbartig mit Weiden befestigt, so dass 
sie von diesem völlig untrennbar wird. Der Zwischenraum zwischen Decke und 
Schiff muss aber gross genug sein, dass der Luftzug auf den Schwanz wirken kann. 

Kompass und Sextant könnten in der Weise angebracht werden, dass der 
Mittelpunkt des ganzen Körpers dadurch bezeichnet würde. 

Es wird nicht nöthig sein, mit dem Schiff Tausende von Fussen zu steigen, aus- 
genommen: man wollte in eine bequemere L.uftschicht gelangen oder man wollte 
Raum gewinnen zu einer langen Falllinie, um damit die nothwendige Schnelligkeit 
gegen einen entgegenkommenden Sturm zu gewinnen. 

In jedem Falle müssten die ersten Experimente bei ruhiger Luft gemacht werden, 
um beim Abfahren grössere Hindernisse und Schwierigkeiten zu vermeiden. Es 
würde gut sein, am Anfang ein Steuerruder am Schiffe anzubringen, bevor man die 
genügende Erfahrung gewonnen hat, das Schiff richtig und schnell zu handhaben. 

Soweit die Einrichtung des Luftschiffes selbst. Das Aufsteigen und Fliegen 
damit dürfte folgende Thätigkeit bedingen. 

Bevor wir abfahren, haben wir die Luftbewegung zu constatiren, speciell, ob wir 
den Bestimmungsort in gerader Linie erreichen können (in ruhiger Luft, bei Wind 
in derselben oder in der entgegengesetzten Richtung) oder nach dem Gesetz des 
Paralleloegramms der Kräfte bei Seitenwind. Dieser Feststellung gemäss wird das 
Schiff gedreht, das Steuerruder, wenn eines vorhanden ist, festgelegt; dann wird auf- 
gestiegen. Beim Aufsteigen bemüht man sich, das Ruder in der gegebenen Position fest- 
zuhalten. Die Flügel sind zu lösen und hängen vertikal, um unnöthigen Widerstand 
zu vermeiden. Will der hintere Theil mehr steigen, so verhindert dies der ausge- 
breitete Schwanz oder die Koncentration des Gewichts im Mittelpunkt der Masse. 
Angekommen in der gewünschten Höhe, werden die Flügel horizontal festgestellt, 
das jetzt unnütze Steuerruder ausgehängt, das Schiff vorn ein wenig abwärts geneigt, 
indem man dorthin etwas Ballast bringt. Durch Ausströmen von Gas wird das Luft- 
schiff sodann zum Fallen gebracht. 

Wenn das Luftschiff bei bewegter Luft aufsteigt, wird es weiter fahren, als bei 
ruhiger, aber ohne, wie die Erfahrung zeigt, den schwersten Sturm zu fühlen. Es 
ist desshalb auch dann in relativer Ruhe, nur gezwungen, in der Verbindungslinie 
des Schwerpunktes mit dem Mittelpunkte der Masse zu fallen. Dabei wird es in 
wenigen Secunden eine Geschwindigkeit und Kraft erreichen, Wind und Sturm zu 
überwinden. Die Wahrnehmung eines zunehmenden Luftzuges wird sich aus der 
Schnelligkeit naturgemäss ergeben und uns die Thatsache unseres Fliegens in der 
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gewünschten Richtung beweisen. Wenn bei blasendem Luftzuge unser Schiff seit- 
wärts getrieben wird und wir die nöthige Geschwindigkeit erreicht haben, so haben 
wir den Flügel rückwärts zu drehen, wohin wir uns wenden wollen, um in den dia- 
gonalen Kurs zu unserem Bestimmungsort überzugehen. Wenn wir zu tief fallen, 
so haben wir beide Flügel rückwärts zu stellen, als wenn wir eine geneigte Ebene 
ersteigen wollen. Das Anhalten wird hervorgerufen, indem wir die Flügel vertikal 
stellen und den Ballast rückwärts bringen. 

Zur Erklärung des Vorstehenden gebe ich noch folgende Einzelheiten über das 
von mir gedachte Luftschiff. 

Die äusseren Dimensionen der Gasumhüllung sind: Länge 100 Fuss, Breite 
25 Fuss, Höhe des Rumpfes 10 Fuss, Höhe der Kuppel 5 Fuss. Der Rumpf ent- 
hält 12,000 cbf., die Kuppel 5000 cbf. als Raum für das Gas. Die Tragkraft ist 
1400 Pfd. Davon werden gebraucht: 500 Pfd. für Material, 300 Pfd. für Ballast 
und Geräthschaften, 600 Pfd. für 4 Mann, die Bemannung nämlich: den Kapitän, 
1 Mann für den Schwanz und je einen für jeden Flügel. 

Die Länge des inneren Korbes beträgt 30 Fuss, die Breite 7'/, Fuss. Der 
innere Korb und der Rahmen für die Gasumhüllung werden aus Weidengeflecht her- 
gestellt, umgeben von Juftdichtem Stoff und einem Netz wie beim gewöhnlichen 
Ballon. Vorn am Rumpf wird eine Spitze mit leichten Zinn- oder Eisenplatten ar- 
mirt. Die Flügel sind 30—40 Fuss lang und 10 Fuss breit. Der Schwanz ist 
30 Fuss lang, nach oben beweglich befestigt, nach unten wird eine Befestigung nicht 
nöthig werden. j 

Meine Angaben sollen nicht peremtorisch sein; was ich hier skizzirt habe, ist 
noch keine Maschine. Ich gebe nur die Mittel und Wege an, Flügel und Schwanz 
anzubringen. Alle Details überlasse ich den Technikern, und die ersten Versuche 
werden sie erproben. Mein Problem war nur, die Möglichkeit einer regulären Luft- 
schifffahrt zu zeigen und zu beweisen, einestheils, dass zum Fliegen gar keine Ma- 
schinen nothwendig sind, anderentheils, dass die einzigen Mittel, ein Luftschiff 
vorwärts zu treiben und zu steuern, die Schwerkraft und die schiefe Ebene sind, 
aber nicht Flügel, denn nur die beiden ersteren werden von den Vögeln zum 
Fliegen benutzt. 


Haenlein’s lenkbares Luftschiff. 
(Schluss.) 
Experimente. 

Die ersten Experimente wurden mit der Maschine und dem Kühler 
allein vorgenommen und zu diesem Zweck die complete Gondel sammt Ma- 
schine auf ein Untergestell fixirt. Es zeigte sich dabei, dass der Kühler voll- 
kommen entsprechend functionirte; die Maschine war zu wiederholten Malen 
länger als eine Stunde ununterbrochen in Betrieb und wurden die Cylinder 
nicht so heiss als die einer in Function sich befindlichen Dampfmaschine. 
Die Wirkung der Kühler an dem Ballon würde ohne Zweifel noch erhöht 
worden sein, wenn sie beständig von der Luft durchstrichen wären. Die 
Quantität des Kühlwasserverbrauches betrug pro Stunde 10—12 kg. Der 
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Gasverbrauch für die 4 Cylinder stellte sich auf 6,5—7 cbm., welcher Con- 
sum dem der gewöhnlichen Lenoir’schen Gasmaschine von 2 cbm. pro Stunde 
und Pferd entspricht. Bei der Erbauung des Luftschiffes war es natürlich 
beabsichtigt, die ersten Experimente in Wien anzustellen; als es jedoch durch 
besondere Umstände unmöglich wurde, das zur Ballonfüllung nöthige Gas in 
Wien zu bekommen, so war man zum Auswandern genöthigt und wählte 
Brünn als den nächsten passenden Ort, woselbst in günstiger Lage eine 
Bauhütte errichtet und der Ballon gefüllt werden konnte. In Brünn war 
jedoch zur Zeit, als der Ballon. gefüllt wurde, das Gas um 11 % schwerer, 
als in Wien, und da die Brünner Gasfabrik, in Anbetracht der vorgerückten 
Jahreszeit und des bedeutenden Consums in der Stadt, ein leichteres Gas 
speciell nicht fabriciren konnte, so musste man sich zu einer Entlastung der 
Gondel entschliessen, als die ohnehin geringe Steigkraft des Brünner Gases, 
durch ein längeres Verweilen in dem Ballon, bevor man zu den Experimenten 
schritt, noch um etwas verringert war. Der Ballon selbst erwies sich als 
excellent ausgeführt; der tägliche Gasverlust war verschwindend klein. Um 
bei dem oben angeführten schweren Gase noch die nöthige Steigkraft zu be- 
kommen, wurden die grossen Kühler entfernt und durch kleinere Nothkühler 
ersetzt, die Stosspuffer und das vordere und hintere Geländer der Gondel 
abgenommen. Derart erleichtert konnte der Ballon noch 2 Personen tragen 
und zwar waren während der Experimente der Maschinenführer beständig 
und der Präsident der Gesellschaft und ich abwechselnd in der Gondel. Um 
bei der Montirung des Ballons unabhängig von Wind und Wetter zu sein, 
wurde eine Hütte in einer solchen Grösse gebaut, dass der Ballon darin 
vollständig montirt und im montirten Zustande in horizontaler Richtung ins 
Freie gebracht werden konnte. Nachdem nun für das Experiment Alles 
vorbereitet, wurde der Ballon an seitlich herabhängenden Stricken ins Freie 
"gezogen und dann etwa auf eine Höhe von 40 bis 60° steigen gelassen; denn 
wie gesagt, ohne Ballast und das Geländer der Gondel abgenommen, war 
es erforderlich, den Ballon nöthigenfalls unter Controle zu haben. Nun wurde 
die Maschine in Bewegung gesetzt und alsbald konnte man eine Bewegung 
in der Richtung der Längenachse des Ballons wahrnehmen, die sich bald 
derart steigerte, dass die ihn an Stricken lose haltenden Leute kaum mehr 
zu folgen vermochten. Die Fahrten des Ballons erstreckten sich zwar nur 
auf eine Länge von etwa 600 m. in jeder Richtung (mit dem Winde und 
gegen den Wind), aber selbst die kurze Strecke genügte, um die Practica- 
bilität des ganzen Apparats zu constatiren. Durch verschiedene Stellungen 
des Steuerruders hat man ebenfalls wie bei dem Schiffe eine geradlinige oder 
eine Bewegung im Kreisbogen erreicht. Natürlich konnte die Einwirkung 
des Steuerruders nicht sofort bei Iugangsetzung der Maschine fühlbar werden, 
sondern erst nachdem die Masse des Ballons beschleunigt und er selbst eine 
gewisse Geschwindigkeit, relativ gegen die umgebende Luft, angenommen; 
dann aber war die Wirkung des Steuerruders sofort zu erkennen. Die ersten 
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Proben, die überhaupt mit dem Ballon vorgenommen, gaben so Vieles zu 
beobachten, dass weder Zeit noch Ruhe gefunden werden konnte, genaue 
Windmessungen bei gleichzeitigen Geschwindigkeitsmessungen des Ballons und 
Notirung der Umdrehungsanzahl der Schraube vorzunehmen. Dies bezweckten 
auch die ersten Experimente durchaus nicht, man wollte nur sehen, wie der 
ganze Apparat in Function sich verhalte und war sehr zufrieden, als der 
Ballon aus der Hütte ins Freie gebracht, ohne irgend eine Abänderung seine 
ersten, wenn auch engbegrenzten Proben bestehen konnte. Die Maximal- 
Geschwindigkeit, die der Ballon bei voller Maschinenkraft erreicht haben 
mochte, taxire ich auf etwa 5 m. pro Sec. Allerdings positive Beweise, dass 
eine solche Geschwindigkeit wirklich erreicht wurde, beizubringen, vermag 
ich nicht, denn ich habe weder die Ballongeschwindigkeit noch die Wind- 
geschwindigkeit zur Zeit, als ich die Beobachtungen anstellte, gemessen; doch 
ich erinnere mich noch genau eines Umstandes, der mich die Geschwindig- 
keit so hoch taxiren liess. Während an dem ersten Tage der Experimente 
fast Windstille herrschte, war an dem zweiten Tage die Luft etwas bewegt 
und mochte der Wind von 2,4—4,5 m. Geschw. pro Sec, variiren; ich glaube 
kaum darin irre zu gehen; der Rauch aus den benachbarten Kaminen konnte 
auch nicht einen Fuss aufsteigen, sondern wurde beim Verlassen des Kamins 
direct rechtwinkelig abgebogen und in fast horizontaler Richtung weiter ge- 
führt, was mich gestützt auf die sehr häufigen Windmessungen, die ich in 
den vorhergehenden Wochen vorgenommen, die Maximalgeschw. des Windes 
etwa auf 4,5 m. taxiren lässt. In einem solchem Momente wurde von einem 
der Anwesenden und mir der Ballon beobachtet; die Maschine war abgestellt 
und der Ballon wurde an Schnüren gehalten, welche, da der Ballon von 
dem schwachen Winde etwas getrieben wurde, zur Horizontalen einen Winkel 
bildeten; die Maschine wurde darauf in Gang gesetzt und der Ballon begann 
sich gegen den Wind zu bewegen, zwar nur langsam, etwa mit 0,7 m. Geschw., 
aber er fuhr direet gegen den Wind an, soweit dies bei unverändertem Stand- 
orte der die Schnüre haltenden Leute überhaupt möglich war. Da etwa 
4,5 m. die Geschw. des Windes, 0,7 m. die absolute Geschw. des Ballons, so 
mochte seine Eigengeschw. — 4,5 + 0,7 = 5,2 m. pro Secunde sein. Die 
Construction der Maschine, 4 Kurbeln, je 2 einander gegenüberstehend und 
mit den anderen rechte Winkel bildend, sowie die Art und Weise der Befestigung 
der Gondel an das Netz, erwies sich vollkommen zweckentsprechend; die 
Vibrationen, durch den Gang der Maschine hervorgerufen, waren effectiv = 0; 
man konnte in der Gondel stehend nicht spüren, ob die Maschine in Ruhe oder 
in Bewegung war. Da wie bekannt, diese Experimente bereits im December 
des Jahres 1872 stattgefunden und seitdem die Sache ruht, so dürften meine 
Mittheilungen vielleicht mit einem gewissen Misstrauen aufgenommen und in 
Zweifel gezogen werden, ob die Erfolge obigen Berichten in Wirklichkeit 
entsprochen haben. Bei den Proben waren mehrere Mitglieder des Ver- 


waltungsrathes des Consortiums anwesend und sie alle sprachen sich beim 
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Schluss der Experimente dahin aus, dass dieselben ein vollständig befriedigen- 
des Resultat geliefert und ich mein Wort eingelöst; sie mussten wohl von 
dem Erfolge ebensosehr überzeugt gewesen sein, als ich es war, denn gleich 
mir sandten sie Siegesdepeschen nach allen Richtungen der Windrose. Es 
ist wichtig für mein Unternehmen, hier zu constatiren, dass nicht etwa in 
Folge unbefriedigender Resultate oder gar eines Misserfolges, sondern nur 
einzig und allein in Folge nachträglich entstandener Differenzen die Unter- 
lassung der Weiterführung des Unternehmens zu suchen ist. Es dürfte wohl 
von Interesse sein, auch einen Bericht über die Experimente zu hören, der 
von Augenzeugen bei den Proben, dem ganzen Unternehmen ferne stehend, 
herrührt. 

Aus dem letzterwähnten längeren Bericht seien hier die wesentlichsten 
Punkte verzeichnet; 

„Sobald das Luftschiff die Baracke verlassen, wurde die selbstständige 
Bewegung desselben durch die Maschine resp. Luftschraube bemerkt .... 
ete. ete.“ 

„Hierauf wurde die Maschine abermals in Bewegung gesetzt und das 
Luftschiff durch entsprechende Einstellung des Steuerruders von Ost nach 
Süd, also in eine zur früheren Bewegung perpendiculäre Richtung gelenkt. 
Der Uebergang in diese Richtung war segmental, die Geschwindigkeit der 
Bewegung wie bei der Zurücklegung der ersten Strecke. Die Bedienungs- 
mannschaft der Stricke folgte der Bewegungsrichtung des Luftschiffes nach, 
woraus nebst Anderem deutlich ersichtlich war, dass die Bewegung des Luft- 
schiffes nur durch die Maschine resp. Luftschraube erfogte.“ 

»| Nach einer abermaligen Haltestelle wurde das Luftschiff abermals 
und zwar mit erhöhter Geschwindigkeit in Bewegung gesetzt und legte durch 
entsprechende Stellung des Steuerruders eine bedeutende Distanz 
von Süd nach West, einen Viertelkreisbogen beschreibend, zurück und fasste 
weit hinter dem westlichen Ende der Baracke, also entgegengesetzt der Aus- 
gangsrichtung, Stellung “ 

„ Hierauf wurde das Luftschiff abermals und mit noch grösserer 
Geschw. in gerader Richtung von West nach Ost, nahe der Baracke in Be- 
wegung gesetzt. Bei der ad ! und ? beschriebenen Bewegung war die Be- 
wegung des Luftschiffes durch die Maschine, beziehungsweise Luftschraube 
eclatant zu constatiren. Die Bedienungsmanuschaft der Stricke lief buch- 
stäblichen Sinnes, die Stricke lose in Händen haltend, dem Luftschiffe nach. 

„Brünn, den 4, Februar 1873. | 

Neubauer, Ingenieur der Stadt-Commune Brünn, 
Richard Martin, Baumeister, 

Crochaka, Zimmermeister, 

Ottokar Burghardt, Civil-Ingenieur, 

Karl Wagner, Privatier, 

Peter Voith, Zimmermeister.“ 
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Berechnete Geschwindigkeit des Luftschiffes, 


Eine Annäherungsrechnung, die man über die oben geschätzte Ballon- 
geschwindigkeit anstellen kann, liefert ein Resultat, das mit der Schätzung 
ziemlich übereinstimmt. Diese Annäherungsrechnung ist basirt auf die Wind- 
tabelle, sowie die Versuchsresultate, die ein grosses functionirendes Modell 
ergaben. Die Dimensionen dieses Modells sind die folgenden: 

Länge des Ballons 11,8 m. 
Durchmesser des Ballons 3,3 m. 
Querschnitt des Ballons 8,5 [_jm. 
Gasmaschine (eincylindrig), 


Durchmesser des Cylinders = 5,3 cm. 
Hub = 10,0 „ 
Pferdekraft = 0,07 „ 
DurchmesserderLuftschraube = 1,7 m. 


Die Geschwindigkeit, die dieses Modell relativ gegen die Luft erreichte, 
betrug 1,5 m. Die Form des Ballons war eine sehr volle mit sehr rapiden 
Zuschärfungen. Für die Bewegung eines Körpers in der Luft gelten analoge 
Gesetze wie für die Bewegung eines Körpers in dem Wasser. Wie die 
Kraft der Schiffsmaschine im Cubus mit der Schiffsgeschwindigkeit ge- 
steigert werden muss (da der Schiffswiderstand im Quadrate mit der 
Geschw. zunimmt), so zeigt die angefügte Windtabelle, dass auch der 
Widerstand des Windes nahezu im Quadrat mit der Geschw. zunimmt, 
daher die Arbeit, um diesen Widerstand zu überwinden, im Cubus. 
Dieselben analogen Gesetze gelten auch dann, wenn der Wind unter einem 
schiefen Winkel die ihm exponirte Fläche trifft, und liegt deshalb kein 
Grund vor, der die Annahme unwahrscheinlich macht, dass ähnlich geformte 
Körper im Wasser oder in der Luft bewegt, einen annähernd gleichen Wider- 
standscoefficienten ergeben. Gestützt auf diese Annahme und auf die Resul- 
tate, die ich mit dem Modell erzielte, berechnet sich die Geschw. des Ballons 
wie folgt. Der Widerstandscoefficient für sehr volle und verhältnissmässig 
sehr kurze Schiffe beträgt das 5 — 7fache von dem sehr schlanker und gut 
abgerundeter Dampfschiffe. In die erste Categorie ist offenbar der Modell- 
ballon zu rechnen, der bei einer Länge von nur 3,5 mal dem Durchmesser 
sehr rapide Zuschärfungen hat, während der grosse Ballon, im Vergleich zu 
dem Modellballon als schlank und gut abgerundet zu betrachten ist, mithin 
der zweiten Categorie angehört. Es dürfte daher die Annahme, der Coeff- 
cient des grossen Ballons sei '/s von dem des kleinen, kaum zu günstig er- 
scheinen, besonders wenn man noch in Erwägung zieht, dass der grosse mit 
einem completen Netze, der kleine aber nur mit Tragbändern versehen ist. 
Die durch die Tragbänder hervorgerufenen Deformationen erhöhen den Wider- 
standscoefficienten jedenfalls wesentlich. Setze man nun voraus,der kleine Ballon 


sei in geometrisch ähnlicher Form mit dem grossen ausgeführt, so würde er 
6° 
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bei 1,5 m. Geschw. statt 0,07 Pfrdkr. nur 2o — 3,014 Pfrdkr. bedürfen. 


Will man seine Geschw. jedoch auf das 3fache also auf 4,5 m. pro Sec. 
steigern, so bedarf man 0,014 x 3° = 0,378 Pfrdkr. 

Da nun aber der Querschnitt des grossen Ballons = 66,4 [ m, der des 
kleinen = 8,5 [_;m., so sind a — 2,9 Pfdkr. für die Bewegung 
des grossen Ballons mit 4,5 m. pro Sec. erforderlich, welche Kraft die Ma- 
schine bei 72 Umdrehungen pro Min entwickelt. Auf 4,5 m. berechnet 
sich die Geschw. unter der Voraussetzung, dass eine Schraube von 4,6 m. 
Durchmesser keinen bessern Nutzeffeet als eine solche von 1,7 m, der grossen 
geometrisch ähnlich geformt, geben würde. Diese Annahme ist jedoch durch- 
aus nicht zulässig; der Nutzefiekt der grossen Schraube ist jedenfalls be- 
deutend höher, die Geschwindigkeit berechnet sich demgemäss entsprechend 
grösser und dürfte mit einer Schätzung von 5 m. pro Sec. ziemlich zu- 


treffend sein. 


Nachschrift. 

Selbstverständlich wie für jede Neuerung sind auch für den Ballon 
noch Verbesserungen anzubringen; es kann an dem Gewichte des ganzen 
Apparates noch viel gespart werden, es kann eine leichtere Füllung ange- 
nommen, die Maschinenkraft, also auch die Eigengeschw. des Ballons, noch 
wesentlich erhöht werden. In meinem dem Verwaltungsrathe der Gesell- 
schaft eingereichten Projecte war die Füllung mit Wasserstofigas vorgesehen ; 
es wurde jedoch von Seiten des Verwaltungsrathes Leuchtgas in Vorschlag 
gebracht. Ich machte darauf aufmerksam, dass die bequemere Füllung mit 
Leuchtgas nur durch einen sehr vergrösserten Ballon, demzufolge durch eine 
sehr verringerte Geschw. erkauft werden könne; man erklärte mir hierauf, 
dass es vorerst auf Geschw. durchaus nicht ankomme, dass man vorerst nur 
das Princip der Erfindung constatiren wolle, und dass man meine Aufgabe 
als gelöst betrachte, wenn der Ballon, wie immer langsam, wenn auch 
nur mit 1° Geschwindigkeit, und er sich überhaupt bewege. Unter diesen 
Verhältnissen habe ich natürlich nicht allzu ängstlich an dem Gewichte ge- 
spart, besonders wenn dies den Zeit- und Kostenaufwand wesentlich erhöht 
haben würde. Wenn man aber, ganz unbekümmert um die daraus erwachsenden 
Kosten, einen Ballon nur einzig und allein auf Geschw. bauen will, so lassen 
sich, gegenüber dem vorliegenden, noch folgende Verbesserungen anbringen: 

l1. Man wendet zur Füllung des Ballons Wasserstofigas statt Leuchtgas 
an, wodurch man seine Tragkraft um 50°), erhöht. 

2. Man führt die Maschine noch bedeutend leichter aus, indem man die 
Cylinder aus Gussstahl statt aus Rothguss berstellt, ferner kann man noch 
sehr viele Theile weiter ausarbeiten, als Cylinderdeckel, Cylinderflauschen, 
Kolben, Lager, Kurbelachse etc. etc. und dies, wenn auch nöthig, auf be- 
sonders dazu eingerichteten Fraismaschinen; auch können die Geradfüh- 
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rungen aus Gussstahl statt aus Schmiedeeisen angefertigt and selbst die 
Schrauben durchbohrt werden. Durch alle diese Erleichterungen erspart 
man 40— 50°, an dem Gewichte der Maschine, ohne ihrer Stärke im ge- 
ringsten Eintrag zu thun. 


3. Man construirt sämmtliches Rahmenwerk, Steuerruder, Gondel und 
Kasten, der die Kühler umschliesst, aus Bambusrohr. 


4. Man wendet für den Ballon die allervorzüglichste Seide an und in 
der grössten Breite (d. h. 65° engl.), die man erlangen kann, und wenn es 
nöthig erscheinen sollte, fertigt man selbst Netz und Schnüre in Seide an, 

5. Lässt sich durch eine Vergrösserung des Luftschiffes seine Geschw. 
auch noch steigern; durch die Vergrösserung der linearen Dimensionen im 
einfachen Verhältniss nimmt der Querschnitt, also auch der Widerstand im 
Quadrat zu, während der Cubik-Inhalt, also Tragkraft und Maschinenkraft 
im Cubus wächst, 

Unter diesen obigen Voraussetzungen kann man eine 4 Mal grössere 
Maschinenkraft auf den Ballon einwirken lassen und eine Geschw. von 


3 
5 V 4=7,9m. pro See. erreichen. Dies zu erzielen, bedarf es keiner Neue- 
rung, keiner gezwungenen, gewagten Construction, noch würde man genöthigt 
sein, aussergewöhnliche Ansprüche an die Werkstätte zu stellen! Man führt 
eine Gasmaschine aus nach demselben System, als schon Tausende in Be- 
trieb sind, die man nur durch Anwendung von stärkerem Material und Hohl- 
formen erleichtert, man führt einen Ballon mittlerer Grösse, (man hat schon 
viel grössere Ballons als solche von 2400 cbm. gebaut) aus, wie schon 
Hunderte gemacht wurden; man erzeugt Wasserstoffgas, was auch durchaus 
keine Neuerung ist. Die ganze Aufgabe besteht jetzt darin, Thatsachen 
logisch aneinander zu reihen, um des Erfolges gewiss zu sein, d. h. einen 
Ballon von beträchtlicher Eigengeschw. zu schaffen. Es wäre ein müssiges 
Beginnen, eine genaue Berechnung der Grösse dieser Geschw. zu versuchen, 
die Praxis muss uns vorher die nöthigen Erfahrungscoefficienten an die Hand 
geben; aber gestützt auf die bekannten Factoren Kraft und Gewicht der 
Gasmaschine und auf den Luftwiderstand, gestützt auf die Resultate der 
Experimente in Brünn mit dem grossen Ballon, sowie auf die Versuchsre- 
sultate mit dem Modellballon, ist man wohl berechtigt aus Obigem zu 
schliessen, es werde der Ballon annähernd die Geschw. von 7,9 m. pro 
“See. annehmen. Um jedoch mich möglichst allgemein zu halten und keine 
Widerlegung gewärtigen zu müssen, will ich hier nur aussprechen, dass es 
durch die richtige Combination der Mittel, über die wir jetzt schon dispo- 
niren können, ohne irgend Neues zuzufügen, möglich ist, einen Ballon 
herzustellen, dessen Eigengeschw. zwischen 9,1—6,7 m. pro Sec., d. h. un- 
gefähr zwischen der Geschw. mittlerer und sehr schnell fahrender Dampf- 
schiffe, liegt. Ein Spielraum, wohl hinreichend gross genug, wenn man in 
Erwägung zieht, dass diese Geschwindigkeitsdifferenz einer Differenz in der 
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treibenden Kraft von 6,7°:9,1°— 300: 753 entspricht. Mit einer Eigen- 
geschw. von ETHOL — 7,9 m. pro Sec. = 28,4 klm. pro Stunde wäre jedoch 


ein Luftfahrzeug geschaffen, dass, wie beifolgende Tabelle zeigt, nur für 
wenige Stunden während eines Jahres den Windwiderstand nicht überwinden 
könnte. Diese Tabelle ist zusammengestellt aus den Jahrbüchern der k. k. 
meteorologischen Anstalt in der Nähe von Heilgenstadt, ?/,, Stunde von Wien 
entfernt. Diese Anstalt, deren Seehöhe 194,8 m. beträgt, liegt auf einer 
130 m. hohen Anhöhe, die benachbarten Anhöhen weit überragend; die 
Windesgeschw. ist mittelst eines Robinson’schen Anemometers gemessen, das 
auf einem ca 20 m, hohen, thurmartigen Anbau aufgestellt ist. 


Jahr 1871*) 


ee ee Terrenge 





Mittlere Wind- | Grösste Wind- Tage, an welchen die Wind- 











Monat geschw. in geschw. in geschw von 28 km. p. Stunde 
km p. Stunde km. p. Stunde überschritten wurde. 
Januar... . . 17,22 26,9 
Februar ... . 9,41 40,3 am 6. 32,9 km. 4 Stunden 
am 24. 40,3 km. 4 Stunden 
am 25. 34,9 km 4 Stunden 
am 28. 31,7 km. 4 Stunden 
März ..... 7,33 20,8 
April ..... 9,77 29,1 am 1. 4 Stunden 
Mai ...... 8,75 22,3 
Juni. ..... 10,88 42,2 am 26. 4 Stunden 
Jül s e ads 9,61 26,4 
August .... 7,52 27,8 
September . . . 5,65 19,3 
October . . . . 6,12 24,0 
November . . . 1,27 22,3 
December . . . 7,07 31,5 am 8. 4 Stunden 
a Summa 96,63 Summa 283 Stunden 


Hieraus ist ersichtlich, dass ein Ballon von 28 km. pro Stunde Eigen- 
geschw. während des ganzen Jahres, mit Ausnahme von 28 Stunden, gegen 
den Wind anzukämpfen vermag. Ferner zeigt auch die von dem königl. 
preuss. Salinenamt in Dürenburg (Regierungsbezirk Merseburg( herausgegebene 
Tabelle über Windgeschwindigkeit**), wie gering die mittlere Jahreswind- 
geschw. ist. Besagte Tabelle beruht auf einer 10 jährigen Beobachtung von 
1852 — 1862 und giebt für jedes Jahr die Stundenzahl der Windstille und 
die Windstunden an; die Stärke des Windes ist ohne Zahlenwerthe ange- 


*) Die mittlere während des Jahres herrschende Windgeschw. ist für jeden Jahr- 
gang ziemlich dieselbe. 
*) Entnommen aus Dr. Rühlmann’s allgemeiner Maschinenkunde, 
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geben, nur unterschieden in Sturm, scharfen Wind und schwachen Wind. 
Die mittleren Werthe aus diesen 10Ojährigen Beobachtungen ergeben: 


Sturm '/, Tag 
Scharfer Wind 3 „ 
Schwacher Wind 244', „[ P? Jahr 
Windstille 2 o , 


Summa 365 Tage 


Auch diese Beobachtungen zeigen, dass nur äusserst selten der Wind die 
Eigengeschw. des Ballons erreicht. Wenn man nun eine Ballonfahrt bei Wind 
unternehmen will, so ist die Wahrscheinlichkeit, dass der Wind contrair, 
ebenso gross, als dass er günstig oder mit der Bewegungsrichtung einen Winkel 
bildet. Will man z. B. in nördlicher Richtung bei einem Südwinde fahren, 
so wird, die angegebenen Zahlenwerthe zu Grunde gelegt, die Geschw. des 
Ballons 7,9+2,2=10,1 m. pro Sec. betragen; fährt man in südlicher Rich- 
tung, dann ist die Ballongeschw. nur 7,9— 2,2= 5,7 m. pro Sec. und fährt 
man in nördlicher oder südlicher Richtung bei Ost- oder Westwind, dann 


wird die Geschw. des Ballons = V 7,9 — 2,2? = 6,6 m. betragen. Wenn 
daher die Windvertheilung nach N. S. O. W. für einen Ort gleich ist und 
wenn man von diesem Orte Fahrten während des ganzen Jahres nach ein 
und derselben Richtung unternimmt, so wird '/ der Fahrten mit 10,1 m., 
'', mit 5,7 m. und '/ mit 6,6 m. Geschw. pro Sec. erfolgen Sind für einen 
Ort gewisse Windrichtungen vorherrschend, so wird natürlich auch die Geschw. 
des Ballons entsprechend modificirt; d. h. die Fahrten nach der einen Rich- 
tung gestalten sich um eben so viel ungünstiger, als die nach der andern 
günstiger. 

Die in der Tabelle angegebenen Windgeschw. sind allerdings nur in 
einer Höhe von 150 m. über der Erdoberfläche gemessen — in höheren 
Regionen mögen die Luftströmungen wohl stärker sein; jedoch wäre es darum 
auch noch gerade kein Unglück, wenn man die Fahrten jährlich 28 Tage 
statt 28 Stunden zu sistiren gezwungen sein sollte, oder wenn man während 
des ganzen Jahres fahren will, bei heftigem Winde eine Höhe von 150 m. 
über der Erdoberfläche nicht übersteigend. Allerdings mag es sich während 
einer Fahrt auch einmal ereignen, dass Winde in einer solchen Stärke auf- 
treten, gegen die man nicht mehr ankämpfen kann, dass man z. B. in öst- 
licher Richtung zu fahren beabsichtigt und von einem heftigen Ostwinde 
nach Westen getrieben wird, aber dabei soll man nicht vergessen, dass der 
lenkbare Ballon noch in seiner Kindheit steht, dass Motor uud Bewegungs- 
mechanismen noch Verbesserungen erfahren können und erfahren werden, 
dass auch das erste Dampfschiff viel weniger vollkommen war, als die jetzigen, _ 
und manche Stromschnelle, die man für total unpassirbar hielt, wird heute 
von Dampfschiffen befahren, die selbst noch mehrere Schiffe nachschleppen. 
Wenn nur das. Princip einer Erfindung gesund ist, Vervollkommnungen 
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werden sich in der Praxis spielend ergeben. Die Gasmaschine ist absolut 
feuersgefahrlos, sie verbraucht bei 10stündigem Betrieb nicht 3°/⁄ des Gases, 
das der Ballon enthält (eubischer Inhalt des Ballon 2408 cbm. Verbrauch 
der 4 Cylinder pro Stunde 7 cbm., in 10 Stunden=?70 cbm.); sie ist leicht 
und funetionirt bei sorgfältiger Wartung mit der Regelmässigkeit einer 
Dampfmaschine — also Factoren genug, um für die Lebensfähigkeit des 
Prinzips zu sprechen. Wie mir mitgetheilt wurde, wurden i. J. 1873 in 
Wien Versuche mit der Dampfmaschine und mit der calorischen Maschine 
als Motor für den Ballon angestellt und soll das Gas des Ballons selbst als 
Heizmaterial benutzt sein. Die Wahl der calorischen Maschine als Ballon- 
motor ist keine glückliche zu nennen; denn ganz abgesehen davon, dass ihre 
Anwendung mit Feuersgefahr verbunden, wiegt sie bei gleicher Kraft, wenn 
auch möglichst leicht construirt, das 4bis6fache einer Gasmaschine; sie be- 
darf gleich dieser eines Kühlers und consumirt mehr als das 3fache Gas- 
quantum, das eine Gasmaschine bedarf. Ausserdem ist sie noch mit einem 
andern Nachtheile behaftet; die calorische Maschine ist nämlich nur einseitig 
wirkend; um daher denselben Vortheil, den eine 4cylindrige Gasmaschine 
bietet zu erreichen, d. h. die Ausbalancirung der hin- und hergehenden 
Massen und die Vermeidung eines Schwungrades, müsste man eine 8cylin- 
drige calorische Maschine anwenden; wollte man bei Anwendung von 4 oder 
gar weniger Cylindern einen gleichmässigen balancirten Gang erreichen, so 
bedarf es dazu eines sehr schweren Schwungrades, was selbstverständlich 
vermieden werden muss. Gut ausbalancirt, ruhig arbeitend ist eine der 
Hauptbedingungen des Ballonmotors; denn selbst schwache Stösse, in gleichen 
Zeitintervallen wiederholt, würden nach dem Gesetze der Summation der 
Schwingungen, sehr bald die heftigsten Erschütterungen der Gondel hervor- 
rufen. Was nun die Anwendung der Dampfmaschine als Ballonınotor betrifft, 
so ist es wohl richtig, dass man durch sehr hohe Spannungen und grosse 
Kolbengeschw. ein geringes Gewicht der Maschine erzielen kann; immerhin 
wenn 2 Maschinen von gleicher Kraft unter ganz gleichen Verhältnissen ge- 
baut sind, d. h. ganz unberücksichtigt des Kosten- und Zeitaufwandes nur 
auf ein geringes Gewicht basirt, so wird eine Gasmaschine incl. Kühler 
immer noch ohne Vergleich leichter sein, als eine complete Dampfmaschine 
d. h. Dampfmaschine mit Kessel. Dann bedarf die Dampfmaschine zu ihrer 
Speisung eine viel grössere Quantität Wasser, als in dem Kühler der Gas- 
maschine durch Verdunstung verloren geht; ferner bedarf die Dampfmaschine 
zu ihrer Heizung ein 3 Mal grösseres Gasquantum, als die Gasmaschine zu 
ihrer Speisung. Es ist eine schwer zu verstehende Complication, Wasser in 
Dampf zu verwandeln und diesen erst in Kraft umzusetzen, statt den ein- 
‚ fachen und natürlichen Weg zu betreten, Gas mit atmosphärischer Luft ge- 

mischt, direct in einer Gasmaschine zur Kraftäusserung zu bringen. Die 
Nachtheile, die mit der Anwendung einer Dampfmaschine gegenüber der An- 
wendung einer Gasmaschine verbunden, sind die folgenden: 
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1) Vermehrtes Gewicht der Maschine, 
2) Grösserer Wasserverbrauch, 

8) Grösserer Gasconsum, 

4) Grosse Feuersgefahr. 

Es kann unmöglich eine richtige und gesunde Construction genannt 
werden, wenn man ein grosses Feuer, selbst aufs Sorgfältigste durch Draht- 
siebe vor der äusseren Luft geschützt, für einen Ballonmotor anwendet. Man‘ 
placirt nicht die Pulverkammer eines Schiffes in den Kesselraum und man 
muss es vermeiden, ein grosses Feuer in Verbindung mit einem so eminent 
feuergefährlichen Object, als einen mit Gas gefüllten Ballon, zu bringen, son- 
dern man muss den Ballon, der für die Praxis Bedeutung gewinnen soll, 
auf ein gewisses solides Princip basiren. Was die Zukunft in ihrem Schoosse 
bergen mag, können wir natürlich nicht ermessen; Niemand ist berechtigt, 
zu sagen, essei absolut unmöglich, die Gasmaschine zu übertreffen, aber ihre 
Eigenschaften als Ballonmotor sind so eminent, dass eine bessere Maschine 
zu schaffen, mit ausserordentlich grossen Schwierigkeiten verbunden ist; doch 
wie dem auch sei, von den bis jetzt bekannten Motoren ist sie der vorzüg- 
lichste und weder die Dampfmaschine noch die calorische werden die Gas- 
maschine je als Ballonmotor aus dem Felde schlagen. Der lenkbare, durch 
eine Gasmaschine betriebene Ballon in seiner jetzigen Gestalt, mag vielleicht 
noch Manches zu wünschen übrig lassen, immerhin bildet er einen Fortschritt 
auf einem Gebiete, das jetzt noch auf derselben Stufe steht, die es bereits 
vor 90 Jahren eingenommen — und ein Fortschritt ist ein lenkbarer Ballon 
mit der Eigeugeschw. der Dampfschiffe gegenüber dem Ballon, der ohne 
Steuerruder und ohne treibende Kraft, willenlos jedem leisesten Windzuge 
preisgegeben, ganz entschieden. Mögen Kritiker die Unvollkommenheiten, 
die dem neuen System anhaften, noch so sehr bemäkeln, gegenüber dem 
alten System sind deren weniger und wer erst dann dem lenkbaren 
Ballon das Recht der Existenz zuerkennen wollte, wenn er gegen grossen 
Orcan anzukämpfen vermag, der, sagt man, soll nicht eher ins Wasser gehen, 
bevor man perfect schwimmen kann. Hätte man, als das erste Dampfschiff 
sich mit der bescheidenen Geschw. von 6 — 8' bewegte, die Dampfschifffahrt 
für werthlos gehalten und erklärt, erst dann Dampfschiffe bauen zu wollen, 
wenn man ihnen 30° Geschw. geben kann — man würre nie 30° Geschw. 
erreicht haben. 

Der lenkbare Ballon wird zwar nie ein allgemeines Communications- 
mittel werden, nie mit Bahnzügen oder Dampfschiffen concurriren, aber für 
exceptionelle Fälle, für wissenschaftliche und militärische Zwecke und für 
solche Länder, in welchen weder Eisenbahnen noch Dampfschiffe existiren, 
ist er ohne Zweifel von höchster Wichtigkeit. Paul Haenlein, 
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Mittheilungen aus Zeitschriften. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve, Vice-Président 
de la Société Française de Navigation aérienne. 15e année. Paris, 
1882. 


Diese, mit dem Beginne des laufenden Jahres in ihren fünfzehnten Jahrgang ein- 
getretene Zeitschrift ist in Deutschland viel weniger bekannt, als sie ihrer wissen- 
schaftlichen Bedeutung nach verdient, was wohl zum guten Theil in dem Ver- 
halten ihrer Administration seinen Grund haben mag, denn die Letztere erklärt in 
der Uebersicht der Abonnementsbedingungen für die verschiedenen europäischen und 
aussereuropäischen Länder ausdrücklich: „I,’administration ne sert pas d’abonnements 
en Allemagne.“ Die Zeitschrift bringt wissenschaftliche Abhandlungen mit erläuternden 
Zeichnungen, Mittheilungen über Vorgänge auf dem Gebiete des Luftschifffahrts- 
wesens, Auszüge aus den Protokollen der „Société française de navigation aerienne.“ 
und bibliographische Mittheilungen. Die beiden ersten Hefte des 15. Jahrganges 
enthalten folgende grössere Abhandlungen, resp. Mittheilungen: „Pneumodensim£tre 
à indications électriques“ vom Capitän Charles Renard (mit Abbildungen.) „Le ca- 
tastrophe du Saladin“ von Emanuel Dieuaide, „Considerations générales sur les as- 
censions de longue durée“ von Adrien Dut£ -Poitevin und „Les avantages de Faile 
‚sur lhélice“ von Charles du Hauvel. 


Mittheilungen über Gegenstände des Artillerie- und Geniewesens, 
herausgegeben vom k. k. technischen und administrativen Militär- 
Comité. Jahrgang 1881, 12. Heft. Wien, Commissionsverlag von 
R. v. Waldheim. 


Das Heft enthält u. A. einen längeren Aufsatz: „Der gegenwärtige Stand 
‚der Luftschifffahrt“, verfasst auf Grundlage eines Berichts des Militär-Comite’s 
an das (Österreichisch ungarische) Reichs-Kriegsministerium vom 18. Januar 1881 und 
mit Benutzung anderer Quellen von Josef Ceipek, Hauptmann im Geniestabe. 
'Der Verfasser giebt zunächst einen Ueberblick über die bisherige Verwendung der 
Luftschifffahrt zu Kriegszwecken mit besonderer Berücksichtigung Frankreichs als 
desjenigen Landes, wo bisher am meisten für die Förderung der Luftschifffahrt ge- 
wirkt worden ist. Er geht sodann auf die nichtmilitärische Thätigkeit in diesem 
Gebiete über, wobei Frankreich wieder obenan steht. In Paris existirt seit 1868 
die „Société française de navigation aérienne,“ deren Mitglieder Gelehrte aller 
Fächer, Officiere, praktische Aöronauten und reiche Liebhaber sind und welche die 
Zeitschrift „L’A&ronaute“ herausgiebt. Ausserdem bestehen in Paris noch eine eigene 
aëronautische Schule, die „Ecole d’aeronautes française,“ ferner die „Académie de 
l'Aérostation météorologique“, die „Société parisienne de voyages a6rostatiques autour 
du monde‘, und ähnliche Gesellschaften befinden sich noch in mehreren grösseren 
Städten Frankreichs. „Die Folge dieser allgemeinen Beschäftigung mit Aeronautik 
ist, dass eine Zahl von Personen vorhanden ist, die mit dem praktischen Dienste 
vertraut und denen Ballonfahrten gar nichts Ungewohntes sind. Im Falle eines Krieges 
kann daher die franzözische Regierung aëronautische Kräfte in ähnlicher Weise re- 
krutiren, wie England ces seit jeher mit den Matrosen seiner Handelsschiffe für die 
Kriegsmarine thun konnte, und aus diesem Grunde, scheint es, kann kein anderer 
europäischer Staat in diesem neuen Kriegsmittel mit Frankreich konkurriren.‘‘ Der 
Verfasser erwähnt auch der in Frankreich durch Paul Desmarets mit Erfolg ange- 
stellten Versuche photographischer Terrainaufnahmen von der Gondel des freien Luft- 
ballons aus. Frankreich besitzt übrigens auch zu Meudon ein grosses Etablissement 
für militärische Luftschifffahrt, mit welchem eine Aöronautenschule zur Ausbildung 
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der für den Luftschifffahrtsdienst nöthige Mannschaft verbunden ist. Der Zutritt zu 
diesem Institut ist jedoch Jedermann (auch Franzosen) verwehrt, verlässliche Nach- 
richten über seine Einrichtungen und seine Thätigkeit fehlen daher. Ein ähnliches, 
jedoch weniger geheim gehaltenes, militärisches Etablissement ist seitens der englischen 
Regierung in Woolwich errichtet. In England besteht ausserdem eine nichtmilitärische 
„Société aeronautigue de la Grande Bretagne“, die aber nicht, wie die Pariser 
Schwestergesellschaft, eine Zeitschrift publicirt und deren Wirksamkeit bei der 
schwachen Betheiligung des Publikums naturgemäss wesentlich geringer ist. Aus 
Deutschland erwähnt der Verfasser namentlich der Gründung unseres „Vereins zur 
Förderung der Luftschifffahrt‘‘, aus Oesterreich der Abzweigung eines Clubs von dem 
in Wien bestehenden Ingenieur- und Architekten Verein als „Fachgruppe für Flug- 
technik“, endlich aus Russland einer Fachgesellschaft ‚‚Vosduchoplawatelj‘“, die unter 
diesem Titel auch eine Zeitschrift veröffentlicht. Der Verfasser schliesst mit der Be- 
merkung: „Im Rückblicke auf die in dem vorstehenden Berichte geschilderten Ver- 
hältnisse kann das resumirende Urtheil dahin zusammengefasst werden, dass das 
wissenschaftliche Interesse an der Luftballonfrage allenthalben sich gesteigert hat, 
dass aber hinsichtlich des konstruktiven Theiles der Frage kein nennenswerther Fort- 
schritt zu verzeichnen ist.“ 


Protokoll 


der am il. Februar d. J. abgehaltenen Sitzung des Deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen, Vortrag eines Vereinsmitgliedes 
über die Vorschläge des Amerikaners Tim. Choinsky zum Bau eines lenkbaren Luft- 
schiffes. 

Geschäftliche Mittheilungen: Dem Vorsitzenden ist d. d. Wien, 6. Februar 
1882 folgendes Schreiben zugegangen: 

„Sehr geehrter Herr! Im Auftrage des Herrn Präsidenten des k. k. technischen 
und administrativen Militär-Comite’s, Generalmajor Ritter von Schmarda, habe ich 
die Ehre, Ihnen mitzutheilen, dass der Herr Präsident die Bildung Ihres Vereins 
lebhaft begrüsst. Wir haben von Letzterer bereits früher Kenntniss genommen, wie 
Sie aus dem gleichzeitig mitfolgenden zwölften Hefte der vom Militair-Comite her- 
ausgegebenen „Mittheilungen“ entnehmen werden. Im nächsten Berichte über die 
Fortschritte auf dem Gebiete der Luftschifffahrt wird Ihrer Zeitschrift jedenfalls 
Erwähnung gschehen. Mit dem Ausdrucke vollkommenster Hochachtung zeichnet 
Josef Ceipek, Hauptmann im Geniestabe, Mitglied des technischen und administra- 
tiven Militär-Comite's.“ 

Mit diesem Briefe traf gleichzeitig das darin erwähnte Heft der „Mittheilungen 
über Gegenstände des Artillerie- und Geniewesens“ ein. In demselben befindet sich 
unter Anderem ein längerer Aufsatz „Der gegenwärtige Stand der Luftschifffahrt.“*) 

Dem Vorsitzenden sind ausserdem das Januarheft der Pariser Zeitschrift: 
„L’aeronaute* und mehrere Nummern eines jin Barcelona erscheinenden Journals: 
„La gaceta de la industria y de las invenciones“ zugegangen. 

Der Vorsitzende theilt mit, dass auf Wunsch des Herrn Hauptmann’s Rönneberg, 
der den zu dieser Sitzung angekündigten Vortrag halten werde, der Name desselben 
in der veröffentlichten Tagesordnung nicht genanut sei; überhaupt sei es wünschens- 
werth, dass die Berichterstatter der Tagespresse in ihren Mittheilungen über den 
Verein möglichst die Nennung der Namen von Mitgliedern vermeiden möchten, weil 
jeder, dessen Mitgliedschaft beim Verein im grossen Publikum bekannt würde, der 
Unanuehmlichkeit ausgesetzt sei, von Projektenmachern mit Zuschriften und Besuchen 
bestürmt zu werden. 


*) Näheres darüber unter den „Mittheilungen aus Zeitschriften.” 
Die Redaktion. 
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Es folgt: „Vortrag des Herrn Hauptmann’s Rönneberg über die Vor- 
schläge des Amerikaners Tim. Choinsky zum Bau eines lenkbaren Luft- 
schiffes.*“ Die Vorschläge, über welche der Vortrag handelte, sind in einem Auf- 
satze des „Scientific American“ enthalten, dessen Uebersetzung durch die Vereins- 
zeitschrift veröffentlicht werden soll. (Dieselbe befindet sich bereits in diesem Hefte. 
D. Redaktion). Der Vortragende machte zunächst Mittheilung über die Choinsky- 
schen Ansichten und über dessen Projekt; er knüpfte hieran eine Kritik, welche 
jene Ansichten zum Theil als nicht zutreffend hinstellte, und die Ausführbarkeit 
des Projektes zweifelhaft erscheinen liess. Herr Hauptmann Rönneberg erklärte sich 
auf Ersuchen des Vorsitzenden schliesslich bereit, seine kritischen Bemerkungen für 
die Vereinszeitschrift niederzuschreiben. (Der Abdruck wird im nächsten Hefte er- 
folgen. Anm. d. Redaktion.) 

An den Vortrag knüpfte sich eine sehr lebhafte Debatte, in welcher u. A. 
Herr Hauptmann Buchholtz auseinandersetzte, dass der Gedanke Choinsky’s, den 
Vogelflug nachzuahmen, bereits häufig angewandt worden, und dass auch die Idee 
nicht neu sei, ein Luftschiff auf einer durch Verschiebung des gemeinsamen Schwer- 
punktes gegen den Mittelpunkt der auf die Horizontalebene projicirten Fläche des 
Luftschiffes erzielten schiefen Ebene sinken zu lassen, nachdem eine gewisse Höhe 
erreicht worden, aber die schiefe Ebene allein, welche von den Flügeln des Vogels 
gebildet wird, gebe dem Letzteren noch nicht die Befähigung und ehe man nicht 
alle Momente, welche beim Vogelfluge wirksam seien, genau kenne, werde man den- 
selben nicht nachahmen können. Im Anschlusse hieran bemerkt der Vorsitzende, 
dass ihm die Ausführbarkeit eines Projektes unmöglich erscheine, bei welchem darauf 
gerechnet sei, dass ein schwerfälliger, von dem Luftschiffer in Bewegung zu setzender 
Mechanismus dasjenige leisten solle, was der fliegende Vogel im rechten Augenblick in- 
stinktiv thue. Herr Baumeister Klein fügte endlich unter Bezugnahme auf sein in 
der Sitzung vom 17. Dezember v. J. mitgetheiltes Projekt hinzu, dass die Folgerungen 
Choinsky’s in Bezug auf die Nachahmung der Bewegungen, welche der Vogel mittelst 
der Flügel auszuführen vermag, nicht richtig seien; sollte ein praktischer Versuch 
zur Anwendung des Choinsky’schen Projektes gemacht werden, so werde sich zeigen, 
dass dem Projektanten dabei Irrthümer passirt seien, die der Redner (Herr Klein) 
in seiner Konstruktion vermieden zu haben glaube. 

Die Tagesordnung ist mit dieser Debatte erschöpft. Es nimmt noch das Wort 
als Mitglied des technischen Ausschusses: 

Herr Premier-Lieutenant v. Tschudi. Derselbe führt ein dem Verein einge- 
sandtes Modell eines Luftschiffes vor, auf welches von dem Erfinder ein Patent 
unter dem Namen Werner nachgesucht ist. Das Modell zeigt einen langen Ballon, 
mit seitlichen Schirmflächen versehen, welche das Schweben in der Luft unterstützen 
sollen, während auf der Unterseite am Rahmenwerk eine grosse, kreisbogenförmige 
Führung angebracht ist, worin die Gondel, auf Rollen ruhend, verschoben werden 
kann behufs Verlegung des Schwerpunktes, beziehungsweise Schrägestellung des Ballons. 
Zwei Wellen, nebeneinander und parallel zur Ballonaxe unterhalb derselben gelagert, 
sind mit einer grösseren Anzahl hintereinander liegender, kleiner Schrauben besetzt, 
welche nach der ganz falschen Ansicht des Erfinders mehr wirken sollen, als eine 
einzige grosse Schraube. Ferner hängt an der Gondel ein langes Pendel, welches dazu 
dienen soll, den Schwerpunkt recht tief zu verlegen. Der technische Ausschuss wird 
auf dies Projekt noch einmal zurückkommen. 

Herr Oberst Regely spricht den Wunsch aus, dass in die Vereinszeitschrift 
Mittheilungen über den Inhalt von Fachschriften nebst Besprechungen derselhen Platz 
finden möchten, was der Vorsitzende in seiner Eigenschaft als Redakteur der Zeit- 
schrift für die Zukunft in Aussicht stellt. Herr Hauptmann Buchholtz wünscht die 
Meinungen darüber zu vernehmen, ob Besprechnngen vorhergegangener Originalartikel 
in die Vereinszeitschrift aufgenommen werden sollen. Der Vorsitzende erwidert 
hierauf, es sei seiner Ansicht nach nur wünschenswerth, dass die Mitglieder Gelegen- 
heit nähmen, sich kritisch über den Inhalt der Zeitschrift zu äussern, und dass die 
kritische Beleuchtung der Abhandlungen etc. ihm als das beste Mittel zur wissen- 
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schaftlichen Förderung der Sache erscheine. Herr Oberingenieur Frischen stellt 
schliesslich folgenden von der Versammlung nach kurzer Debatte angenommenen 
Antrag: 

„Dem Verein zur Publikation zugehende Projekte von Mitgliedern 
und Nichtmitgliedern können in die Vereinszeitschrift aufgenommen 
werden, falls der Autor durch Namensnennung die wissenschaftliche 
Verantwortung dafür übernimmt. Ebenso ist Erwiderungen und Kritiken 
solcher Projecte, falls dieselben in einer zur Publikation geeigneten 
Form verfasst sind, Raum in der Zeitschrift mit Namensnennung des 
Verfassers zu gewähren.“ 


Protokoll 

der am 25. Februar d. J. abgehaltenen Sitzung des Deutschen Vereins 

zur Förderung der Luftschifffahrt. 

Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Antrag des Herrn Broszus, 
betreffend die stenographische Aufnahme der Vereinsverhandlungen; Referate des 
technischen Ausschusses. 

Beim ersten Punkte der Tagesordnung legte der Vorsitzende eine Anzahl von 
Zuschriften, sowie eingegangene Drucksachen und Projekte vor, von denen die 
Ersteren dem Schriftführer Herrn Frhrn. von Hagen, die Letzteren dem technischen 
Ausschusse überwiesen wurden. — Auf Wunsch mehrerer Mitglieder richtete der 
Vorsitzende an die anwesenden Berichterstatter der Tagespresse nochmals die schon 
in der Sitzung vom 11. Februar ausgesprochene Bitte, in ihren Referaten über die 
Vereinsverhandlungen die Nennung von Namen der Vortragenden, Redner etc. 
möglichst zu vermeiden. — Zur Aufnahme in den Verein hat sich, nach $. 5 der 
Statuten zur Mitgliedschaft vorgeschlagen durch den Vorsitzenden und Herrn Haupt- 
mann Buchholtz, gemeldet: Herr Graf Oscar Reichenbach in London (3, Crom- 
well Crescent, South Kensington.). Derselbe ist in der Versammlung anwesend und 
wird in den Verein aufgenommen. 

Der Antrag des Schriftführers Herm J. E. Broszus: „die Verhandlungen 
des Vereins stenographisch aufzunehmen“ wird nach kurzer Debatte abge- 
lehnt, weil die Verhandlungen zur Zeit noch nicht ein in allen Punkten genügend 
wichtiges Material bieten. 

Es folgen die Referate des technischen Ausschusses. Es erhält zu- 
nächst das Wort als Referent: 

Herr Hauptmann Klauer, der zur Einleitung bemerkt, dass der Ausschuss 
beschlossen habe, die Namen der Einsender von Projekten, welche zur Beurtheilung 
eingegangen seien, mit Rücksicht darauf, dass die Kritik häufig sehr ungünstig aus- 
fallen müsse, nicht zu nennen, falls nicht ausdrücklich von den Einsendern das 
Gegentheil gewünscht werde. Referent berichtet sodann über ein Projekt eines Luft- 
schiffes, welches dem Verein aus Breslau zugegangen ist. Das Princip dieses Luft- 
schiffes ist nicht neu, es sind nämlich zwei cigarrenförmige Ballons, auf eine gewisse 
Entfernung von einander gelegt, durch „Cordeln“ (so schreibt ber Verfasser), also 
Seile, verbunden. Die „Cordeln“ tragen in der Nähe eines jeden Ballons ein 
Schaufelrad, dienen also gewissermassen als Axen für je zwei Schaufelräder, was von 
vorn herein mehr als bedenklich erscheinen muss. Auf den „Cordeln“ liegt eine 
lange, einem spitzen Ruderboot ähnliche Gondel, welche noch durch Seile mit beiden 
Ballons verbunden ist und an ihrem hinteren Ende eine Treibschraube trägt. Das 
Tragvermögen dieses Luftschiffes ist auf elf Centner veranschlagt, wovon bei dem 
nicht geringen Eigengewicht des Ballons sammt der Gondel, für einen Motor nicht 
viel übrig bleiben dürfte, und ohne einen solchen bleibt das Projekt werthlos, da ein 
Mensch nicht im Stande ist, die Schaufelräder in dauernder Bewegung zu erhalten, 
abgesehen davon, dass die Letzteren bei der vorgeschlagenen Anordnung mehr 
hemmend als treibend wirken müssten. Nach dem Urtheil des technischen Auschusses 
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ist das Projekt vollständig unreif zu nennen. Es fehlt darin ein Kommunikationsrohr 
zwischen beiden Ballons zur Ausgleichung der Gasvolumina, ferner ist die Festigkeit 
des ganzen Systems anzuzweifeln und ganz besonders zu verwerfen ist die Anwendung 
von „Cordeln“ als Drehaxen für die Schaufelräder. Die Schaufelräder selbst drohen 
den Ballon zu beschädigen durch ihre gar zu gefährliche Nähe. Der Frfinder ist 
bei dem Gedanken, ein „leichtes“ Luftschiff zu bauen, weit über die Grenzen des 
praktisch Möglichen hinausgegangen. 

Der Bericht wird von der Versammlung zur Kenntniss genommen und der 
Schriftführer Herr Freiherr vom Hagen ersucht, dem Einsender von dem Inhalte des 
Referates Mittheilung zu machen. Auf die Anfrage mehrerer Mitglieder, ob es sich 
empfehlen dürfte, den Einsendern von Projekten auch abfällige Urtheile mitzutheilen, 
erklärt der Vorsitzende, dass die Einsender ihre Projekte mit dem ausdrücklichen 
Wunsche nach sachverständiger Beurtheilung einsendeten und dass daher keine Be- 
denken obwalten könnten, ihnen das Urtheil mitzutheilen, auch wenn dasselbe un- 
günstig ausfalle. 


Referent Herr Freiherr vom Hagen berichtet sodann über ein mit dem 
vorigen in manchen Punkten übereinstimmendes Projekt, welches der Erfinder, ein 
Amerikaner, in einer in englischer Sprache verfassten Broschüre dargestellt hat, die 
von demselben durch Vermittlung des hiesigen General-Konsulats der Vereinigten 
Staaten zugesandt worden ist. Abweichend von dem vorigen Projekte fehlen bei 
diesem die vertikalen Schaufelräder und ist an der Stelle der „Cordeln“ zwischen 
den beiden Ballons ein ausgespanntes Tuch vorgeschlagen, welches als Fallschirm 
dienen soll. Der Erfinder lehnt sich ferner an den Gedanken, eine Petroleumkraft- 
maschine als Motor zu verwenden, an, ohne jedoch auf die Verwendung näher einzu- 
gehen. Der Herr Referent schlägt vor, dem Einsender mitzutheilen, dass die seiner 
Konstruktion zu Grunde liegenden Principien in anderen, in den Akten des Vereins 
befindlichen Projekten ebenfalls angewandt worden seien und dass der Verein sich 
nicht habe von der praktischen Verwendbarkeit seiner Frfindung überzeugen können. 

Die Versammlung stimmt diesem Vorschlage ohne Diskussion zu. 

Referent Herr Dr. Wölfert berichtet über die eingehende Beschreibung des 
Projekts, welches bereits in der Vereinssitzung vom 11. Februar an einem vom Er- 
finder eingesandten Modell dureh Herrn Premier-Lieutenant von Tschudi erörtert 
worden ist. Abgesehen von den bereits am Modell erkannten Mängeln hebt der Herr 
Referent besonders hervor, dass bei einer wirklichen Ausführung das Luftschiffl, wegen 
der Complicirtheit und Grösse der anzuwendenden Maschinerien, zu schwer für die 
Tragfähigkeit der dazu gehörigen Ballons respektive gasgefüllten Cylinder ausfallen 
dürfte. 

Referent Herr Freiherr vom Hagen berichtet noch über zwei Projekte, von 
denen das eine aus Messnerschlag, das andere aus Lyck iu Ostpreussen eingezandt 
ist. Ueber beide Projekte beschliesst die Versammlung, nachdem sie von denselben 
Kenntniss genommen, zur Tagesordnung überzugehen, da die Ausführung derselben 
keinerlei Erfolg versprechen würde. 

Herr Oberingenieur Frischen macht darauf aufmerksam, dass sich bei den 
zur Kenntniss des Vereins gelangten Projekten vielfach die gleichen Konstruktions- 
fehler wiederholen und dass ferner viele Projekte so sehr den Stempel der Unaus- 
führbarkeit an sich tragen, dass darüber gar keine Zweifel möglich sind. Er em- 
pfiehlt aus diesen Gründen, nur wirklich neue Projekte und nur solche, die ausführbar 
erscheinen, zur Mittheilung in den Vereinssitzungen gelangen zu lassen. 

Herr Hauptmann Buchholtz ist der Meinung, dass in Zukunft wohl nach der 
Ansicht des Vorredners verfahren werden könne, dass aber der Verein dazu jetzt 
noch zu jung und zu wenig befestigt sei; der Verein müsse, um nicht den Anschein 
der Parteilichkeit zu gewinnen, vorläufig alles ihm zugehende Material möglichst be- 
rücksichtigen. 

Herr Merkl schliesst sich dieser Auffassung an und fügt noch hinzu, dass alle 
Einsendungen auch deswegen zur allgemeinen Kenntniss gebracht werden möchten, 
weil in mancher unbrauchbaren Konstruktion doch irgend ein guter Gedanke verborgen 
sein könne. 
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Der Vorsitzende ersucht, in der hier angeregten Frage keinen Beschluss zu 
fassen, die Praxis werde den Verein bei längerem Bestehen jedenfalls von selbst zu 
dem angemessensten Verfahren in Behandlung der einlaufenden Projekte führen. 

Herr Hauptmann Buchholtz kommt als Vorsitzender des technischen Aus- 
schusses auf die in der Vereinssitzung vom 28. Januar d. J. von Herrn Uthemann be- 
züglich der Hebekraft eines Propellers gestellte Frage (Siehe Heft II, Seite 61) zu- 
rück und erklärt, dass, ohne praktische Versuche vorgenommen zu haben, eine be- 
friedigende Beantwortung derselben nicht möglich sei. 

Es knüpft sich hieran eine längere Debatte, in welcher von verschiedenen 
Rednern die Nützlichkeit einschlägiger Versuche betont und zugleieh hervorgehoben 
wird, dass die Letzteren nicht allzu kostspielig, sondern mit den Mitteln des Vereins 
wohl auszuführen sein dürften, zumal Herr Frischen sich in der Lage erklärt, manches 
dazu Erforderliche seinerseits unentgeltlich zur Verfügung stellen zu können. Es wird 
demgemäss beschlossen, den technischen Ausschuss zu ersuchen, derselbe möge dem 
Verein eingehendere Vorschläge über Versuche zur Prüfung der Hebekraft einer 
Propellerschraube nebst Mittheilung über die wahrscheinlichen Kosten derselben machen. 

Zum Schlusse erbittet der als Gast anwesende Stud. techn. Herr Wolff das 
Wort zu einer sehr eingehenden Erörterung aörostatischer Gesetze. Nachdem der 
Vorsitzende darauf aufmerksam gemacht, dass derartige Erörterungen im Interesse des 
Gegenstandes viel besser schriftlich als mündlich gemacht würden, wird die Sitzung 
geschlossen. 


Eingesandt. 


Die knappe Fassung des vorstehend mitgetheilten Protokolls der Vereinssitzung 
vom 25. Februar d. J. veranlasste Herrn Uthemann, nachdem dasselbe in der fol- 
gender Sitzung (vom 11. März) verlesen und festgestellt worden, der Redaktion eine 
„Ergänzung“ einzusenden, welche sich mit dem am 25. Februar zuletzt verhandelten 
Gegenstande, nämlich mit der von Herrn Hauptmann Buchholtz eingeleiteten Diskussion 
über die Frage: 

„Verhält sich möglicherweise die Druckkraft des Windes in den verschie- 
denen Stadien der Geschwindigkeit genau so, wie die Hebekraft eines Pro- 
pellers zu seiner Umdrehungsgeschwindigkeit?“ 
und die zur Beantwortung derselben erforderlichen praktischen Versuche, beschäftigt 
und welche wir hier folgen lassen: 

„Zur Ergänzung des Protokolls der Verhandlungen des Vereins vom 25. v. M. 
glaube ich noch hervorheben zu müssen, dass Herr Hauptmann Buchholtz im Namen 
des technischen Ausschusses erklärte, meine Frage v. 28. Januar d. J. in Bezug auf 
das Verhältniss der Druckkraft des Windes gegenüber der Hebekraft des Propellers 
ohne practische Versuche nicht beantworten zu können, worauf Herr Dr. Angerstein 
bemerkte, dass der Vorstand beschlossen habe, die in Rede stehende Frage nach vor- 
hergegangener, etwas genauerer Präcisirung, von der dem Einsender der Frage Mit- 
theilung gemacht werden solle, an die Akademie der Wissenschaften zu senden.*) 

„Herr Hauptmann Buchholtz bemerkte dann ferner, dass ihm in derselben Sache 
noch ein Schreiben zugegangen sei, welches folgendermassen lautete: 

„Für die in Aussicht gestellte Prüfung meiner Frage in Bezug auf die Lebe- 
kraft des Propellers sage ich dem Verein meinen verbindlichsten Dank. Gleich- 
zeitig möchte ich mir erlauben, einen Vorschlag zu machen, wie diese Prüfung am 
einfachsten und gründlichsten bewerkstelligt werden dürfte: 








*) In dieser Beziehung befindet sich der Herr Einsender im Irrthum. Der Vorsitzende 
äusserte nur, eine derartige Frage lasse sich nicht durch akademische Erörterungen 
allein lösen, dieselbe sei wohl dazu angethan, dass sich wissenschaftliche Körperschaften, 
denen zugleich die Möglichkeit, ausgedehnte praktische Versuche anzustellen, geboten sei, 
damit beschäftigten und es sei daher im Vorstande schon davon die Rede gewesen, die 
Frage vielleicht nach präciserer Formulirung, von der Herr Uthemann natürlich ver- 
ständigt werden müsse, weiteren fachmännischen Kreisen mitzutheilen. 

Die Redaktion. 
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„Ein nach allen Seiten hin beweglicher Propeller, der in beliebige Geschwin- 
digkeit versetzt werden kann, wird mit seinem Motor zugleich 
1. im Zustande der Ruhe 
2. im Zustande der Bewegung gewogen. Die Differenz des absoluten Gewichts 
ist alsdann gleich der Hebekraft des Propellers 
a. in Bezug auf die Stellung der Schraube, 
b. in Bezug auf die ihm ertheilte Geschwindigkeit, 
c. in Bezug auf die Konstruktion und technische Ausführung des ganzen Appa- 
rats. 
Hochachtungsvoll 
Berlin d. 29/1. 1882, W. L. Uthemann“. 


„Herr Hauptmann Buchholtz liess sich darüber in folgender Weise aus; Bevor 
näher auf die Sache eingegangen werden könne, sei zu bedenken, dass der Einsender 
dieses Schreibens der Ansicht sei, dass ein Körper, welcher sich bewegt, leichter sein 
könne als ein Körper in ruhendem Zustande. Jedenfalls würde der Versuch mit 
Kosten verknüpft sein, und es frage sich, ob der Verein dieselben bewilligen würde. 

„Hierauf nahm Herr Dr. Angerstein das Wort und bedauerte, dass Herr Haupt- 
mann Buchholtz bezüglich der Versuche nur eine Frage und nicht einen Antrag ge- 
stellt habe; er wäre der Ansicht, dass ein derartiger Versuch, der überdies nicht 
mit grossen Kosten verknüpft sein könne, unbedingt zu machen sei, denn man hätte 
dadurch Gelegenheit, einen so wichtigen Faktor, wie die Schraube, auf welche ohne 
Zweifel von vielen Seiten grosse Hoffnungen gesetzt würden, in allen ihren Verhält- 
nissen und Leistungen zu erproben, und somit Aussicht, für die Technik eine sichere 
Basis zu gewinnen. 

„Nachdem noch mehrere Redner in ähnlichem Sinne gesprochen, wurde die Frage 
gestellt, ob der Verein es wünsche, dass derartige Versuche gemacht würden, und ge- 
neigt sei, die Kosten aus der Vereinskasse zu bestreiten. 

Diese Frage wurde, nachdem Herr Baumeister Klein sich dafür geäussert und 
verlangt hatte, dass vorher die Höhe der Kosten dem Verein mitgetheilt werden 
sollten, und nachdem Herr Ober-Ingenieur Frischen, der die Möglichkeit zugab, dass 
bei Drehung der Schraube die Wage sich wohl etwas heben könnte, sowie auch nicht 
in Abrede stellte, dass ebenfalls die Stellung der Schraube einen Einfluss ausüben 
würde, den Versuch befürwortet hatte, von der Majorität des Vereins dahin bejaht, 
dass der technische Ausschuss ersucht wurde, einen Vorschlag zu machen über Ver- 
suche, welche bezwecken, die Leistungsfähigkeit der Schraube in Bezug auf ihre Hebe- 
kraft festzustellen, und den dabei in Frage kommenden Kostenpunkt zu bestimmen. 

„Herr Frischen erbot sich ausserdem, dem Verein einen Motor, Wage etc. zu 
diesen Versuchen gratis zur Verfügung zu stellen, was der Verein mit Dank ent. 
gegen nahm, 

„Was die scheinbar gegentheilige Ansicht des Herrn Ober-Ingenieurs Frischen 
gegenüber dem Bedenken des Herrn Hauptmann Buchholtz betrifft, so glaube ich 
dieselbe dadurch erklären zu können, dass Herr Frischen von der Ansicht ausgeht, 
welche ich ebenfalls theile, es sei nicht nothwendig, dass ein Körper, welcher auf 
der Wage liegt, und in Bewegung versetzt, die Wage hebt — leichter geworden ist. 
Herr Frischen ist, wie ich annehme, vielmehr der Ansicht, dass eine Schraube in 
Rotation versetzt, deren Schnelligkeit sich umgekehrt verhalten muss, wie die Dichtig- 
keit des Elements, in der sie sich bewegt, letzteres durch kräftige Flügelschläge zu 
einem festen Körper, fester als Holz, präparirt, an welchem Körper die Schraube 
wendeltreppenartig hinauf klettert.“ W. L. Uthemann. 


Berichtigung 


Im II. Hefte Seite 56, unten letzte Zeile, ist ein sinnentstellender Druckfehler bei 
Korrektur überseben worden. Es steht dort irrthümlich „Wasserglas‘‘ statt „Wasser- 
stoflgar. 
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Ueber dynamische Flugapparate. 
Vortrag des Freiherrn vom Hagen in der Vereinssitzung vom 28. Januar 1882. 
(Schluss.) 


In den Schriften der Kirchenväter Augustinus, Eusebius, Arnobius 
und noch bei vielen andern Schriftstellern der damaligen Zeit finden sich 
interessante Details über einen Flugversuch, welchen der Römer Simon vom 
kapitolinischen Hügel aus vor dem Kaiser Nero und einer ungemein grossen 
/uschauermenge angestellt habe. Simon soll wirklich mit grossen fallschirm- 
artigen Flügeln eine Zeitlang geschwebt haben, dann aber doch auf den so- 
genannten „heiligen Weg“ herabgefallen sein und sich schwer verletzt haben. 

Aus dem Jahre 1147 berichtet der Historiker Knolles, dass bei Gelegen- 
heit eines Besuchs, den der Sultan Chisosthlan dem Kaiser Emanuel zu Kon- 


stantinopel abstattete, ein Türke einen öffentlichen Flugversuch anstellte. 
1 
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Eingehüllt in ein weites faltenreiches Gewand erschien derselbe auf der Platt- 
form eines hohen Thurmes in der Rennbahn, wo der Hof und eine grosse 
Zuschauermenge versammelt war. Nach längerem Zögern schien dem Manne 
der Wind stark genug zu sein, um ihn, wie er es verheissen hatte, einige 
tausend Schritte weit zu tragen. Er breitete seinen mit Fischbein gesteiften 
Flugmantel aus und warf sich in die Luft, um alsbald zerschmettert am 
Boden zu liegen. 

Weniger schlimm erging es einem italienischen Mechaniker Dante, der 
ums Jahr 1460 in Perugia lebte und mit Flügeln seiner Construction mehr- 
mals über Einbuchtungen des Trasimenischen Sees geflogen sein soll. In 
der Chronik von Ces. Crispolti (Perugia 1668) heisst es von ihm: „Als eines 
Tages viele vornehme Herren zur Hochzeitsfeier des Paolo Beglioni nach 
Perugia gekommen waren und auf der Hauptstrasse Turnier hielten, liess 
sich plötzlich Dante von einem nahen "Thurme mit einem Ruderwerke von 
Flügeln herab, die er sich im Verhältnisse seiner Körperschwere angefertigt 
hatte, Er kam mit grossem Geräusch und flog glücklich über den Markt- 
platz, auf welchem unzählige Zuschauer standen; als er aber kaum dreihundert 
Schritt weit geflogen war, brach ein Eisen am linken Flügel, so dass er auf 
das Dach der Kirche L. Maria delle Virgine fiel und sich stark beschädigte.“ 

Auch ein Nürnberger, Namens Vorsinger, soll in den letzten Jahren 
des 15ten Jahrhunderts mit Flügeln, die er geschickt zu regieren wusste, 
von Anhöhen herabgeflogen sein, zuletzt aber doch bei einem solchen Ver- 
suche Arme und Beine gebrochen haben. 

Ebenso erregte ein italienischer Uhrmacher Bolori, der im 16ten Jahr- 
hundert zu Troves in der Champagne lebte, die Bewunderung seiner Zeit- 
genossen durch ähnliche mehrmals gelungene Versuche. Eines Tages aber 
wurde der Luftschiffer, als er vom Stadtthurme aus abgeflogen war und über 
der Seine schwebte, vom Ostwinde erfasst und zu Boden geworfen, so dass 
er weitere Versuche der Art nicht mehr unternehmen mochte. 

Die Möglichkeit des Menschenflugs durch mechanische Vorrichtungen 
behauptet bereits Magnus Pagalius 1604, ferner der Tübinger Professor 
Fleyder, welcher 1627 ein Buch: „Ueber die Kunst zu fliegen“ herausgab, 
sowie der Neopolitaner Porta, der in seiner „Magia naturalis“ Buch 20 
behauptet, dass sich der Mensch auf den langsamen Niederflug mit drachen- 
artigen Flügeln einüben könne, und endlich der englische Bischof Wilkins, 
welcher in seinem „Dädalus“ vom Jahre 1630 allerhand Vorschläge macht, 
sich vermittelst künstlicher Flügel oder abgerichteter Vögel in die Luft zu 
erheben. 

Auf andere Weise versucht Caspar Schott (t 1656) zum Ziele zukommen. 
Er meint, dass die Luft in jener Schicht fahrbar sei, wo dieselbe an den 
Aether stösst, und käme es nur darauf an, dahin zu gelangen. Der Professor 
Lohmeyer zu Rinteln dagegen liess 1666 eine Disputation über Luftschifffahrt 
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erscheinen, die wiederum deren Möglichkeit durch mechanische Hülfsmittel 
erweisen soll. 

Ein Gleiches erstrebt Freschner in seiner lateinisch geschriebenen 
Broschüre vom Jahre 1679: „Mehrere Uebungen über die Luftschwimmkunst.“ 
Auch Peter Kircher (t 1680), der bekannte Tausendkünstler und Erfinder 
des Farbenklaviers, giebt in seiner: „Ars magna lucis et umbrae“ Anweisung 
zur Konstruktion einer fliegenden Maschine, die nach Art der Taube des 
Archytas durch Magnetismus schwebend erhalten werden soll. 

Doch nicht bloss theoretisch und auf dem Wege der Spekulation und 
Berechnung versuchte man in dieser Zeitperiode dem interessanten Problem 
des Fliegens durch mechanische Hülfsmittel näher zu treten, es gab auch 
gegen Ende des siebzehnten Jahrhunderts wieder einzelne Tollkühne, welche 
bei dem Versuche, diese Idee praktisch zu verwirklichen, ihr Leben einbüssten. 

So ein spanischer Mönch Elmero von Malmaberia, über welchen das 
„Compendium miraculosum“ von Don Alvero de Trives von Toledo nähere Nach- 
richt giebt und ein Jesuit Bockweller zu Padua. Ferner wird in der Chronik 
von Malmesbury zweier Engländer, Namens Cook und Olivier, gedacht, die 
an Hand und Fuss geflügelt, öftere Luftreisen unternommen haben sollen. 
Bei einer derselben sei aber letzterer kaum 120 Schritte weit von einem 
Thurme herabgeflogen, als etwas am Mechanismus brach, so dass er sich 
sofort zu Tode fiel. 

Die bekannten Vorschläge des Paters Lana vom Jahre 1670, vermittelst' 
luftleer gemachter kupferner Hohlkugeln ein Schiff in der Atmosphäre hoch- 
gehen zu lassen, erwähne ich hier nur kurz, da dieselben nicht in das Ge- 
biet einer dynamischen oder mechanischen Aödronautik hineingehören. In 
seiner: „Närrischen Weisheit und weisen Narrheit“ erzählt der gelehrte 
Dr. Becher (t 1685), dass ein gewisser Heutschen zu seiner Zeit einen Me- 
chanismus zum Fliegen erfunden habe, der von einem französischen Prinzen 
zur Rekognoszirung vor einer Schlacht benutzt worden sei. 

In demselben Buche wird eines Italieners Barettini gedacht, der sich 
am Hofe des Königs von Polen aufhielt und ein Luftschiff baute, welches 
in zwölf Stunden von Warschau nach Konstantinopel fliegen sollte, sich auch 
wirklich ein Mal mit drei Personen vom Boden erhob, stets aber noch einige 
Mängel zeigte und schliesslich unvollendet blieb. 

Dem „Journal des savants“ zufolge brach 1673 ein gewisser Bernoin 
zu Frankfurt am Main den Hals, als er einen von ihm erfundenen Flugap- 
parat öffentlich produziren wollte. l 

Dieselbe Zeitschrift giebt unter dem 12. September 1678 von der Flug- 
maschine eines Schlossers Besnier aus Sablé Nachricht, die von einem Seil- 
tānzer Allard gekauft und zu St. Germain en Laye vor Ludwig XIV. gezeigt 
worden sei. Der Seiltänzer flog von einer Terrasse ab und auf einen ihm 
bezeichneten Punkt des nahen Waldes zu, fiel aber früher zu Boden und 
verwundete sich schwer, während Besnier manchen glücklich abgelaufenen 
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Versuch mit dem Apparate gemacht haben soll. Derselbe bestand aus einer 
auf den Schultern befestigten Vorrichtung gleich einer Trage. Zwei Stangen 
bildeten das Gerippe derselben. Sie bewegte sich in der Mitte der Achseln 
in Gelenken; die Hälfte jedes Stangenarmes diente einem Flügel von Taffet 
als Grundlage. Die vordern Flügel wurden an den Händen, die hintern an 
den Füssen (indem sie mit ihnen verbunden waren) durch Heben und Senken 
des jeweiligen Fusses mittelst des Kniegelenkes bewegt und zwar so, dass 
sich gleichzeitig der rechte Vorder- und der linke Hinterflügel hob und 
senkte, wobei sich dieselben nach oben zusammenlegten, nach unten aus- 
breiteten. Gleichsam als ob dieser seltsamen Praxis die theoretische Basis 
nachträglich noch gegeben werden sollte, behauptete der bekannte Natur- 
forscher Borelli in dem Werke: „Ueber die Bewegung der Thiere“ Rom 1680, 
dass die Muskelkraft des Menschen zum Fliegen ausreichend sei, eine Be- 
hauptung, für welche er unter seinen jetzt lebenden Collegen schwerlich einen 
Anhänger finden würde. 

Mit dem philosophischen achtzehnten Jahrhundert gewinnen die Ver- 
suche und Projecte zur Lösung des Flugproblems auf mechanischem Wege 
schon ein grossartigeres Ansehn. Man will nicht mehr blos den Einzelnen 
zum Luftschwimmer machen, man will die Luft mit Fahrzeugen befahren, 
man will sie schiffbar machen. Solches war zunächst das Project des por- 
tugiesischen Mönchs Pater Lourenco, der sich im Jahre 1709 mit der Bitte 
an seinen König wandte, ihm ein Privilegium auf eine neuerfundene Flug- 
maschine zu ertheilen. Die Erfindung dieses Fahrzeugs, welches einen Riesen- 
vogel darstellte, nach oben durch ein horizontalliegendes Segel geschlossen 
war und durch Blasebälge, Luftröhren, Elektrizität und Magnetismus in die 
Höhe getrieben werden sollte, wurde auch wirklich vom Könige privilegirt 
und Lourenço durch Dekret vom 17. April 1709 mit einer Professur und 
einem bedeutenden Geldgeschenke bedacht, denn Johann V. war ihm per- 
sönlich gewogen und ein grosser Verehrer der physikalischen Wissenschaften. 

Die Projecte des Paters Galien vom Jahre 1757 sind grossartig, beziehen 
sich aber auf den statischen Auftrieb eines Riesenluftschiffs, welches ganze 
Armeen tragen soll, und können daher hier übergangen werden. 

Der nächste mechanische Luftschiffer in chronologischer Reihenfolge ist 
abermals ein Geistlicher, ein Abbé Desforges, Domherr zu Etampes, der an 
der fixen Idee litt, einen brauchbaren Flugapparat erfunden zu haben. Er 
trat im Sommer 1772 in einer Art Gondel öffentlich auf und bewegte einige 
oben an derselben angebrachten Flügeln mit erstaunlicher Geschwindigkeit, ohne 
indessen einen Schritt vom Platze zu kommen, so dass er ziemlich beschämt 
vom Schauplatze abtreten musste. Ob gerade die Lorbeern dieses Herrn 
seinen Collegen, den Abbé Mouger, bewogen haben, der Akademie zu Lyon 
im folgenden Jahre eine Denkschrift über die Flugkunst für Menschen vor- 
zulesen ? 

In demselben Jahre (nach andern Berichten bereits 1743) verfiel ein 
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Marquis de Bocqueville zu Paris auf die Idee, die Rolle des Dädalus zu 
spielen. Er erschien mit grossen oval geformten Flügeln an Händen und 
Füssen ausgerüstet und versuchte es, von der Terrasse seines Palais aus über 
die Seine zu fliegen. Bis zur Mitte des Flusses soll er wirklich gekommen 
sein, dann stürzte er jedoch auf ein Fahrzeug herab und brach einen 
Schenkelknochen. 

Ungefähr zu gleicher Zeit fing der bekannte Luftschiffer Blanchard an, 
in den Zeitungen Reklame für ein von ihm erfundenes fliegendes Boot zu 
machen, und es fehlte ihm nicht an Gläubigen für seine abenteuerlichen 
Constructionen. Blanchards Maschine bestand aus einem leichten hölzernen 
mit Taffet überzogenen Kasten von sieben Fuss Höhe, vier Fuss unterer 
Länge und zwei Fuss Breite und trug oben sechs trapezförmige Leinwand- 
fiügel von zehn Fuss Länge und sechs Fuss Breite, die von dem Luftschiffer 
mit Hand und Fuss vermittelst langer Hebelarme in Bewegung gesetzt 
wurden. Wenn der Apparat aufgehängt und ihm als Gegengewicht nur ein 
Zehntel seines Eigengewichts (das des Fliegers eingeschlossen) gegeben wurde, 
so behauptete Blanchard, das Fahrzeug durch die Flügel gehoben und im 
Kreise herum bewegt zu haben. Unter dem Für und Wider der Blanchardschen 
Projecte, welches die damaligen Zeitungen in reicher Fülle brachten, erscheint 
uns eine Aeusserung des berühmten Astronomen Lalande interessant genug, 
um hier Erwähnung zu verdienen. Dieselbe lautet wörtlich: „Es ist als 
absolut unmöglich erwiesen, dass ein Mensch sich in die Luft erheben oder 
in derselben schweben kann. Herr Coulomb hat vor etwas über einem Jahre 
der Akademie in einer unserer Sitzungen eine Abhandlung vorgelesen, worin 
er durch die nach Versuchen gefundene Berechnung der menschlichen Kraft 
beweist, dass Flügel von 12 bis 15000 Quadratfuss mit einer Geschwindig- 
keit von 3 Fuss in der Sekunde bewegt, zum Fliegen nöthig sein würden; 
es kann also nur ein Unwissender derartige Versuche unternehmen.“ So- 
weit Lalande, dessen Autorität den eiteln Blanchard von seinen a&ronautischen 
Bestrebungen sicher nicht abgebracht haben würde, wenn derselbe nicht 
durch die inzwischen erfolgte Erfindung der Luftballons Gelegenheit gefunden 
hätte, das angestrebte Ziel in anderer Weise und gleichzeitig Ruhm und Geld 
in reichster Fülle zu gewinnen. Dass er auf mechanischem Wege nie ge- 
flogen sein würde, hat Blanchard selbst später offen eingestanden. 

Trotzdem hat es an Versuchen dieser Art nach Mongolfiers Erfindung 
im Jahre 1783 in allen Ländern ebensowenig gefehlt als vorher. 

Bereits im folgendeu Jahre erschien schon wieder eine Schrift zu Paris: 
„Essai sur l'art du vol aërien,“ welche dem mechanischen Fluge das Wort 
redete, was gleichfalls die Tendenz des 1785 zu Basel erschienenen Schrift- 
chens von Meerwein ist: „L’art de voler à la manière des oiseaux.“ Der 
Verfasser dieser letztern Brochüre macht es sich etwas leicht. Wer gleich 
dem Adler fliegen wolle, meint er, brauche sich nur nach dem Gewichte 
desselben und nach der Grösse der Flügeloberfläche zu richten und sein 
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Flugzeug gemäss diesen Zahlen herstellen, so werde es mit dem Fliegen 
schon gehen. Brauchbarer als diese Ideen sind die von Meerwein meines 
Wissens zum ersten Male aufgestellten Tabellen über Gewicht und Schirm- 
flächen unserer grössern Vögel. 

Aus dem Jahre 1789 giebt es einmal wieder von einem praktischen 
Versuche zu berichten, nach Art der Vögel zu fliegen, der abermals ein 
schlimmes Ende nahm. 

Der bekannte Pädagog Campe erzählt, dass er auf seiner Reise nach 
Paris einen Menschen in Heidelberg getroffen habe, der, mit künstlichen 
Flügeln ausgerüstet, einen Ausflug vom Schlossberge herab unternehmen 
wollte. Die Rahmen dieser Flügel bestanden aus leichtem Holze und waren 
mit einem Netze von Bindfaden überspannt, in welchem viele tausend 
Stückchen Pergamentpapier eingebunden, die Stelle der Federn vertreten 
sollten. Der tollkühne Versuch ging denn auch trotz aller Abmahnungen 
vor sich und der neue Ikarus lag sofort mit einigen gebrochenen Rippen 
im Thale. 

Sieben Jahre später verkündeten die Pariser Zeitungen, dass ein junger 
Mann, Namens Calois, im Garten Morbeouf einen Flugversuch unternehmen 
werde, was am bezeichneten Tage eine grosse Zuschauermenge dorthin zog. 
Calois erschien mit zwei grossen Flügeln ausgerüstet, die an den Schultern 
befestigt und zur Bewegung durch Hand und Fuss eingerichtet waren. Er 
stieg auf eine hohe Säule und warf sich hinab; aber weder seine Flügel noch 
der breite fächerartige Schweif, mit welchem er sich versehen hatte, konnten 
ihn vor einem schleunigen Fall bewahren. Er kam aber noch gut genug 
mit einigen Schrammen davon, liess dem Publikum das Eintrittsgeld zurück- 
zahlen und ging später nach Amerika, um den häufigen Neckereien seiner 
Bekannten zu entfliehen. 

Von einem 1810 zu Hull erschienenen Buche des Portraitmalers Thom. 
Walker genügt es, den weitschichtigen Titel hier anzugeben, um dasselbe ent- 
sprechend zu kennzeichnen. Derselbe lautet auf Deutsch: „Eine Abhandlung 
über das Fliegen durch mechanische Hülfsmittel, mit vollständiger Erklärung 
des Naturprincips, durch welches Vögel befähigt sind zu fliegen, zugleich 
Anweisung und Zeichnungen, einen Flügelwagen anzufertigen, in welchem 
ein Mensch sitzen und vermittelst eines kleinen Hebels sich erheben und 
durch die Luft fliegen kann, mit der Leichtigkeit eines Vogels.“ Das Me- 
chanic-Magazine hielt indessen diese Schrift doch für wichtig genug, um 
noch im Heft vom 3. März 1827 längere Auszüge aus derselben zu bringen. 

Unter den Leuten, die ihre ganze Lebenszeit mit eiserner Consequenz 
und, man kann beinahe sagen, mit einem gewissen Fanatismus damit zu- 
gebracht haben, dynamische Flugapparate zu bauen, ist der Uhrmacher Jacob 
Degen zu Wien besonders bekannt geworden. Seine Unternehmungen und 
Versuche fallen in die Jahre 1806 bis 1817 und haben, ohne ein eigentlich 
günstiges Resultat aufweisen zu können, doch in vielfacher Beziehung an- 
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regend und belehrend gewirkt. Degen ging bei seinen Experimenten von 
dem Grundgedanken aus, dass der Mensch nicht durch seine Gestalt und 
seine ungenügende Muskelkraft am Fliegen gehindert sei, sondern lediglich 
durch seine Schwere. Hebe man diese auf, so sei es leicht, selbst mit un- 
vollkommenen Flugvorrichtungen in der Luft umherzuschwimmen. Und in 
der That hat sich Degen öfters in der Reitbahn zu Wien, wenn sein Eigen- 
gewicht durch einen kleinen Ballon oder durch ein über eine Rolle laufendes 
mit Gewichten beschwertes Seil compensirt war, mit seinen künstlichen 
Flügeln aufgeschwungen und auch horizontal umherbewegt. Weit weniger 
aber glückten ibm die im Freien angestellten Versuche dieser Art, besonders 
wenn die Luft nicht ganz ruhig war. Am besten scheint noch ein Versuch 
am 10. Juni 1812 zu Paris abgelaufen zu sein, bei welchem Degen sich 
vom Tivoligarten aus mit Hülfe eines kleinen Luftballons circa 180 Fuss 
hoch erhob und zu Chatenay bei Sceaux, 3'/s Stunde von der Hauptstadt, 
herabkam Die bei dieser Gelegenheit gebrauchten länglichrunden gewölbten 
Flügel von 22 Fuss grösster Länge und 8'/. Fuss Breite federten nach oben und 
waren durch ein leichtes Gestell verbunden, welches dem Luftschiffer zum 
Auftritte diente. Gebildet waren dieselben aus festen Holzrahmen, die durch 
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Schnüre, Scharniere und stählerne Sprungfedern nach oben und unten leicht 
bewegt werden konnten. An einem über die Rahmen gespannten Bindfaden- 
netze waren eine grosse Menge Klappen von stark gefirnisstem Taffet so be- 
festigt, dass sie beim Flügelaufschlage herabhingen und der Luft den Durch- 
gang gestatteten, beim Niederschlage jedoch durch die Luft selbst gegen 
das Netz gedrückt, eine geschlossene Fläche bildeten. 

Im Jahre 1813 wollte Degen abermals zu Paris aufsteigen, kam aber 
wegen zu geringer Tragkraft seines Ballons nicht in die Höhe und wurde 
vom -Pöbel verhöhnt und gemisshandelt. Ueberhaupt hat ihm das Glück 
niemals so zur Seite gestanden, wie etwa seinem Zeitgenossen Blanchard, 
dafür genoss er die Ehre unzählig oft in Kupferwerken und Bilderbüchern 
abgebildet zu werden und zwar fliegend — aber seltsamer Weise stets 
nur mit seinen künstlichen Flügeln und ohne den kleinen Ballon, welcher 
ihn doch allein zum Erheben in die Luft befähigt hat. 

Noch im Jahre 1817 construirte der unermüdliche Mechaniker ein 
Modell einer Flugmaschine. Dieselbe bestand aus einer leichten Gondel 
aus Rohr und Seide mit einer vertikalen Spindel, an welcher eine zwei- 
flüglige Schraube angebracht war, die durch ein Uhrwerk bewegt wurde. 
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Das Ganze wog etwa zwölf Pfund. Im Juni des gedachten Jahres wurde 
der Apparat auf den Feuerwerksplatze im Prater öffentlich vorgezeigt. Nach 
Aufziehn des Laufwerks stieg derselbe durch die Drehung der Schraube 
gegen 500 Fuss hoch, dann öffnete sich ein Fallschirm und die Gondel sank 
langsam zu Boden. Dieses wohlverbürgte Factum ist äusserst interessant, 
denn Degen hat hier zuerst bewiesen, dass es möglich ist, einen Flugapparat 
durch eine Schraube hochzutreiben und den Motor selbst mitnehmen zu 
lassen. Das Modell befindet sich noch heutigen Tags im Polytechnikum zu 
Wien. Es wurde berechnet, dass zur Erhebung eines 150 Pfund schweren 
Maunes nach diesem Systeme die Kraft von zwanzig Mann erforderlich sein 
würde, und sonach konnte auch dieses letzte Project Degens keinen weiteren 
Erfolg haben. Muth, Geschicklichkeit und Energie kann man dem Mann 
nicht absprechen, was ihm fehlte, war die wissenschaftliche Vorbildung, ohne 
welche in unserem Jahrhunderte auf technischem Gebiete schwerlich brauch- 
bares Neues zu schaffen ist. 

Aus dem Jahre 1813 bringen die französischen Zeitungen wieder einmal 
einen Jkarusbericht. Ein Geistlicher zu Arvert (Arrondissement der Marenne) 
soll eine halbe Stunde weit vom Mastbaum einer Galliote abgeflogen und 
dann erst ins Wasser gefallen sein. Seine Flügel waren mit möglichster 
Nachahmung der Natur gebildet und aus Adlerfedern zusammengesetzt. 

Da sind schon die Versuche origineller, welche im Herbste 1819 der 
Mechanikus Watland zu Philadelphia mit Flügeln anstellte, die ihn nach 
Art des Strausses laufend und flatternd in zehn Minuten zwei Stunden weit 
tragen sollten. Diese Flügel waren gleichfalls aus Vogelfedern zusammen- 
gesetzt und durch Sprungfedern leichter beweglich gemacht, es hat aber 
dieses System, welches vielleicht für Schlittschuhläufer Erfolg haben könnte, 
bisher keinen Anklang und keine Nachahmung gefunden. 

Der Flug der Trappe scheint einem Geistlichen in Niedersachsen als 
Ideal vorgeschwebt zu haben, der im September 1817 ein Luftschiff con- 
struirte, welches nicht hoch, sondern nur wenige Schritte über der Erde 
geradeaus fliegen sollte. Nach dem betreffenden Berichte des „Gesellschafters“ 
war die Maschine aus leichtem Holze zusammengesetzt und konnte durch 
einen grossen Blasebalg (!) zum Schweben gebracht werden, der nach vorn 
den Hals und die Lunge eines fliegenden Vogels darstellte; ausserdem be- 
fanden sich an beiden Seiten des Mechanismus Flügel, die durch Seile be- 
wegt wurden. 

Die Verwendung der Dampfmaschine für äeronautische Zwecke ist 
meines Wissens zum ersten Male 1823 ernsthaft in Vorschlag gebracht worden 
und zwar in Taylors philosoph. Magazin and Journal No. 297. Einen gleich- 
falls sehr interessanten Artikel bringt Mechanics Magazine No. 240 vom 
Jahre 1828, nämlich eine Flugmaschine, die in beliebiger Höhe die Stunde 
50 englische Meilen zurücklegen soll, was aber die sehr detaillirte Berech- 
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nung und die guten Zeichnungen des Projects nicht genügend zu beweisen 
scheinen. | 

In derselben Zeitschrift No. 306 des folgenden Jahres versichert ein 
Herr T. P. W., dass es ibm gelungen sei, ohne Ballon und ohne Drachen 
vermittelst einer Kraft von 70 bis 80 Pfund, die der Luftschiffer aufzawenden 
habe, 30 bis 60 englische Meilen weit in einer Stunde durch die Luft zu 
fahren, selbst gegen den Wind, hoch oder tief Er bittet schliesslich um 
Unterstützung zur Ausführung seiner Pläne. 

Im Januar 1831 übergab ein gewisser Chabrier der Pariser Akademie 
eine Adhandlung über eine von ihm erfundene Methode mittels kolossaler 
mit Wasserstoffgas gefüllter Flügel, die mit den Armen regiert werden sollten, 
die Luft zu bereisen. Wer denkt hierbei nicht an Strabos Kapnobaten, von 
welchen gleich Anfangs die Rede war! 

Die Idee schiene so übel nicht, wenn man nur wüsste, woher der 
Flieger die Kraft nehmen soll, die ungeheuren Flügel zu bewegen, und welcher 
Stoff für dieselben stark genug sein würde, um den inneren Druck des Gases 
und den Druck der Luft beim Fliegen auch nur für kurze Zeit auszuhalten. 
Die Akademie wies Chabries Projeet zurück. 

Das erste Dampfluftschiff, welches nicht blos projectirt, sondern im 
kleinen Massstabe ausgeführt wurde, baute nach dem Berichte der Cincinati 
Daily Gazette im Mai 1834 der Mechaniker Mason Dasselbe hatte hölzerne 
Rippen und Wände von gefirnisster Seide, war zehn Fuss lang, nur 60 Pfund 
schwer und kostete 300 Dollars Eine Dampfmaschine von zwei Pferde- 
kraft in der Mitte des Fahrzeugs war bestimmt, eine senkrechte Welle mit 
spiralförmigen Flügeln von Eisen und Taffet rasch umzutreiben, wodurch 
das Schiff auffliegen und alsdann mittelst einer fallschirmartigen Ueberdachung 
in der Höhe schwebend erhalten werden sollte. Das Auffliegen wollte aber 
immer nicht gelingen. Der Vorschlag des Dr. Weinholz zu Braunschweig 
(„Luftschifffahrt und Maschinenwesen“), den Druck der aus Röhren aus- 
strömenden Gase und Dämpfe, durch welchen z. B. die Rakete steigt und 
die Aeolipile getrieben wird, unmittelbar zum Empor- und Forttreiben von 
Flugapparaten zu benutzen, konnte ebensowenig zu etwas führen, da es 
unmöglich sein würde, die Gase oder Dämpfe immer in derselben Expan- 
sivkraft und Quantität zu erhalten. 

Ungefähr zehn Jahre nachher glaubte man in der soeben erfundenen 
Schiesswolle ein geeignetes Material zum Betriebe von Maschinen und speciell 
von Motoren für Luftschiffe gefunden zu haben, es zeigte sich aber gar bald, 
dass Schiessbaumwolle nicht einmal für Geschütze, viel weniger für Maschinen, 
verwendbar ist, und es war nicht mehr von der Sache die Rede. Grosse 
Hoffnungen erweckte im Jahre 1842 das Dampfluftschiff des englischen 
Ingenieurs Hanson, welches patentirt und im Jahre darauf in einem grösserm 
Modell ausgeführt wurde. 

Ein grosser hölzerner vierseitiger mit Wachstaffet überspannter Rahmen 
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von 4500 Quadratfuss Oberfläche trug in der Mitte eine kleine Dampfmaschine, 
welche vermittelst Riemen zwei Paar grosse Räder mit schiefgestellten Flügeln 
bewegte. Das Gesammtgewicht der Maschine, die ungefähr nach dem Muster 
der Fledermaus gebaut war, und von einer hohen Werft ablaufend theils 
als Fallschirm, theils durch Dampfkraft fliegen sollte, war auf dreitausend 
Pfund berechnet; aber das Modell flog nicht und das Schiff in wirklicher 
Ausführung würde auch nicht geflogen sein. Denn ebensowenig wie es der 
organischen Chemie bisher geglückt ist, Milch und andere Producte der Natur 
künstlich darzustellen, obschon man deren Bestandtheile aufs Genauste kennt, 
ebensowenig konnte es bisher glücken, ein fliegendes Wesen künstlich her- 
zustellen, indem man glaubt, es genüge, die Schirmfläche seiner Flügel, sein 
Gewicht, die Zahl der Flügelschläge in der Sekunde und die Kraft des 
Thieres in gleicher Proportion im Grossen nachzuahmen und auszuführen, 
um eine Flugmaschine zu besitzen. Auf diesem Wege ist schon viel Zeit 
und Geld verschwendet und noch nie etwas erreicht worden. Eine Warnungs- 
tafel gebührt diesem verführerischen Abwege! 

Auf ihm befand sich auch der gelehrte Sonderling Dr. Petersen zu 
Eckernförde, welcher 1844 das Modell einer dynamischen Flugmaschine 
gebaut hatte und sich zu deren Ausführung die Hülfe des Königs 
Christian VII. und nachdem der Königin Victoria zu erbitten gedachte. Bis 
. zu seinem Todestage am 5. April 1854 war der alte Herr eifrig beschäftigt, 
seine Maschine zu vervollständigen und zu verbessern. Jetzt wird sie wohl 
einen Ehrenplatz in der Rumpelkammer eines seiner Erben einnehmen, 

Die Projecte zu mechanischen und Maschinenluftschiffen häufen sich in 
der nun folgenden Periode je länger je mehr. Dem des Franzosen Cossus mit 
drei durch Dampf bewegten Flügelschrauben 1845, folgen die seiner Lands- 
leute Aubond 1851 und Michel Laup 1852, welche das Prinzip des Drachens 
mit dem des Fallschirms kombiniren und Steigschrauben und Flügelräder 
verwenden, ohne jedoch die Hauptsache, den Motor, gehörig zu berücksichtigen. 
Wer sollte es glauben, dass auch einmal wieder in naiver Verachtung der 
modernen Wissenschaft ein Vogelmensch auftauchte und am 23. Juli 1852 
am Abhange des Montmartre im Kostüm eines metallnen Adlers umher- 
promenirte. Er beabsichtigte mit Flügeln von 24 bis 30 Fuss Länge dem 
damaligen Präsidenten Napoleon bei seiner Rückkehr von Strassburg am 
Bahnhofe der Barrière l’Etoile entgegenzufliegen, stürzte aber sofort in die 
Tiefe und kam noch glücklich genug mit einigen Quetschungen davon. Solche 
eigensinnigen Nachahmer des Ikarus sollten doch wenigstens immer über 
Wasser fliegen, denn ein kaltes Bad ist unter allen Umständen besser als 
gebrochene Gliedmassen. 

Eine wesentlich verbesserte Auflage des vorstehenden Versuchs gab 
am 1. August desselben Jahres ein gewisser d’Arville im Hippodrom 
zu Paris. Wenn die Zeitungen bei dieser Gelegenheit berichten, dass der 
Erfinder sich mit seinem neuen Flugapparate 300 Fuss emporgeschwungen 
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und mittelst einiger Pedale den Mechanismus in jeder beliebigen Richtung 
gelenkt habe, so haben sie einfach des kleinen Luftballons zu erwähnen 
vergessen, welchem d’Arville das Hochkommen allein verdankte. Am 20. 
oder 25. August sollte auf dem Champ de Mars öffentliche Vorstellung 
sein — „der Rest war Schweigen.“ 

Das Frankfurter Journal vom 1. Oktober 1852 brachte eine Auf- 
forderung zur Unterzeichnung von Actien auf den Bau eines Dampfluftschifts, 
welches 6000 Gulden kosten und durch 600 Actien realisirt werden sollte. 
Da nun aber die gedachte Summe nicht zusammenkommen wollte, so begnügte 
sich Herr v. Freudenberg, der Erfinderdes Fahrzeugs, damit, ein Modell desselben 
in den Hauptstädten Deutschlands sehen zu lassen. Dasselbe hatte 15 Fuss 
Länge, trug in der Mitte eine kleine Dampfmaschine und war mit zwei 
Winddügelrädern und acht Flügeln zum Fluge ausgerüstet. Die letzteren 
ialousieartig und mit Excenter eingerichtet, schlossen sich beim Niederschlage 
und öffneten sich beim Aufschlage. Das Schiff selbst, auf eine Grösse von 
60 Fuss Länge und 20 Fuss Höhe berechnet, sollte sechs Personen tragen 
und in jeder beliebigen Richtung durch die Luft schwimmen können Der 
Prospekt v. Freudenberg’s sucht diese schönen Verheissungen durch jene 
problematischen Berechnungen zu begründen, von welchen schon bei Hansons 
Flugmaschine die Rede war. So heisst es in diesem Prospekte beispiels- 
weise, der Lämmergeier messe mit ausgebreiteten Flügeln circa achtzehn 
Quadratfuss und trage ausser dem eigenen Gewichte noch bis zu dreissig 
Pfand. Das letztere zu zwanzig Pfund angenommen, komme aufden Quadrat- 
fuss 2’/, Pfund Tragkraft, während sein Luftschiff auf den Geviertfuss nur 
zwei Pfund zu tragen habe u. s. w. Beim Anblicke des Modells gab es dem 
Beschauer eine gewisse Beruhigung, dass die Maschine desselben niemals 
im Betriebe war. So konnte das im Uebrigen zierlich gebaute Spielzeug 
keinen Schaden anrichten, seine eigenen Flügel nicht abwerfen oder zer- 
schlagen und sich nicht Kopf über in die Tiefe stürzen, wozu es wegen der 
hohen Lage seines Schwerpunktes eine entschiedene Neigung zeigte. Das 
Modell blieb schliesslich als Pfandobject von zweifelhaftem Werthe in den 
Händen eines Hoteliers und der Erfinder war plötzlich verschwunden. 

Noch einmal tauchte 1854 in Frankreich ein Project zu künstlichen 
Flügeln auf, die mit Händen und Füssen, durch Sprungfedern aber nach 
oben bewegt werden sollten. Um die Flügel im letztern Fall durchlässig zu 
machen, hat der Erfinder, Namens Breant, dieselben mit sechs grossen Ventilen 
versehen, was den frühern künstlichen Constructionen Degens gegenüber 
jedenfalls als ein Fortschritt anzusehen ist. Zu praktischen Versuchen ist 
es mit dem Apparate glücklicher Weise nicht gekommen, 

Ebenso blieb der Aöroplan des Viscount Carlingford, welcher zwei 
Jahre später auftauchte, nur Project. Schiefe Ebene, Horizontalschrauben und 
ein grosser beweglicher Schweif, auch Räder zum ersten Anlauf für den Flug 
waren vorgesehn — es fehlte aber die Hauptsache — der Motor. 
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Derselbe Fehler ist bei Le Bris’ Flugmaschine vom Jahre 1857 zu be- 
klagen, die als Modell vorgezeigt wurde, während der in demselben Jahre 
bekannt gegebene Entwurf des Lieutenants Du Temple zu einem verbesserten 
Aöroplan mit Luftschrauben am Vordertheil, eine Dampfmaschine mit in Be- 
rechnung zieht. Bright 1859 glaubte, dass es darauf ankomme, die über- 
einander gestellten Flügelschrauben seines Luftschiffes in entgegengesetzte 
Rotation zu versetzen, während Smythies im folgenden Jahre wieder durch 
die schiefe Ebene und fächerförmige mit Dampf bewegte Flügel das Ziel 
erreichen wollte. Wesentlich gefördert wurde das Problem der dynamischen 
Luftschifffahrt ohne Ballon durch die Arbeiten Ponton d’ Amecourts und 
de la Londelles in den Jahren 1863 und 64. Der Erstere bewies durch sein 
Helikoptore (Schraubenluftschiff) mit Dampf, welches allerdings trotz leichtester 
Herstellung aus Aluminium und Stahlblech, nicht fliegen wollte, dass eine 
richtig construirte Luftschraube kräftig auf die Luft wirken kann, was oft- 
mals bezweifelt wird, und der Zweite focht mit einem wahren Feuereifer in 
allen technischen Zeitschriften für den Bau eines Dampfluftschiffs, mit Fall- 
schirmen, Schrauben und schiefen Flächen ausgerüstet, welches, richtig be- 
rechnet, ebensogut fliegen werde, als die mechanischen Vögel (Fledermäuse) 
seines Freundes d’ Amecourt, welche zu dieser Zeit zur Freude der Pariser 
Jugend anfingen, in der Luft umherzuschwirren. Der Dritte im Bunde war 
der Photograph Nadar, bekannt durch das unglückliche Ende seines Riesen- 
ballons im Hannöverschen. . Hätte dem Enthusiasmus und Eifer dieser drei 
Männer etwas mehr technisches Wissen und das erforderliche Capital zur 
Seite gestanden, so hätten dieselben jedenfalls Bedeutendes leisten können. 

Ein Luftschiff, construirt nach dem Prinzip des Drachens, tauchte auch 
einmal wieder im Jahre 1863 auf. Der Aöroskaph, so nannte der Erfinder 
de Louvrie diesen neuen Apparat, sollte als schiefe Ebene oder vermöge 
einer durch Explosionsgemische bewegten Schraube gegen die Luftströmung 
hoch und vorwärts getrieben werden. 

Könnte genauste Nachahmung der Natur allein zum Ziele führen, so 
wäre dem Grafen d’ Esterno der Preis zu ertheilen, denn Flügel und Schweif 
seines 1864 projectirten Luftfahrzeugs kopiren die entsprechenden Körper- 
theile der Vögel, soweit dies irgend möglich ist. Es fehlte aber diesem 
Vogel das belebende Element — der Motor; er steekt noch immer im Käfig. 
Noch zwei Projecte aus demselben Jahre müssen erwähnt werden. Das 
von Struve und Teleschef£ mit zehn grossen Flügeln durch Menschenhand 
und Federn zu bewegende Monstrum, welches als Modell keinen Erfolg er- 
zielte, und der Aöronef von Claudel mit zwei dreieckigen durch Dampfkraft 
sich drehenden Flügeln, die in Bewegung gesetzt vermuthlich das ganze 
System zum Drehen und Kentern gebracht haben würden. Wiederum war 
es ein Franzose Bourcort, der 1866 mit vier einfachen gut konstruirten 
Wendeflügeln, die mit den Füssen bewegt wurden, langsam von oben nach 
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unten und auch gerade aus fortfliegen wollte. Das Erstere glückte ziemlich, 
das Letztere ganz und garnicht. 

Eine fliegende Fähre mit Rädern nach unten und zwei grossen durch 
Dampfkraft bewegten Flügeln nach oben, liess sich Kaufmann 1867 paten- 
tiren, während der gleichzeitig ans Licht getretene Aöroplan Smyths eine 
Fläche darstellte, die aber durch drei Schrauben und durch die Kraft 
einer Gasmaschine hoch und vorwärts getrieben werden sollte, 

Bei dem Aöroplan von Butler und Edwards, welcher zweckmässiger 
Weise die Gestalt eines sehr spitzwinklichen Dreiecks hat, soll der ver- 
änderliche Schwerpunkt und ein Dampfstrahlgebläse demselben Zwecke dienen. 

Fast alle die vorgenannten mechanischen Flugapparate und Maschinen 
fanden sich in Modellen oder Abbildungen neben zahlreichen steuerbaren 
Ballons und Aerostaten aller Art in der Aöronautischen Ausstellung im 
Kristallpalast bei London 1868, welche im Uebrigen keinen besondern Fort- 
schritt in dem bezüglichen technischen Gebiete zur Folge gehabt hat. 

Bemerkenswerth erschien auf der Ausstellung der A&roplan Springfellows, 
eine Flugmaschine mit drei gleich grossen übereinanderliegenden parallelen 
Flächen von zusammen 28 Quadratfuss Oberfläche und zwei auf horizontale 
Fortbewegung hinarbeitenden Windschrauben. Der ganze Apparat im Ge- 
wichte von nur 5,4 Kilogramm wurde durch ein Dampfmaschinchen von 
'/s Pferdekraft — ein Kunstwerk in seiner Art — bewegt und flog wirklich 
fünf bis sechs Sekunden lang, da natürlich die Dampfspannung nicht länger 
vorhielt, fand aber wegen fortwährender Reparaturbedürftigkeit bei Fach- 
technikern nur eine wenig günstige Aufnahme. — Was die Ausstellung im 
Uebrigen Nenunenswerthes bot, ist bereits von mir erwähnt worden; Vieles 
erschien als verfehlte Nachahmung früher versuchter Constructionen oder 
als phantastische Zusammenstellung von Flügeln, Schrauben und schiefen 
Ebenen, ohne jeden bestimmten Plan, ohne Berechnung und ohne Motor. 
Zu dieser Kategorie gehören gleichfalls die Luftschiffe von Prigent und von 
Danjard, welche im Jahre 1871 das Licht der Welt erblickten. Das erstere 
eine Nachahmung der so zierlich und elegant schwebenden und flatternden 
Libelle, die sich allerdings bei einem Eigengewichte von nur ';; Gramm von 
jeder auch der schwächsten Luftströmung im Schwebefluge tragen lassen 
kann; das zweite eine Composition aus Fallschirm, zwei Flügeln und einer 
Schraube, welche einmal wieder durch die Muskelkraft des Fliegers bewegt 
werden sollten. 

Bei dem Patente, welches noch im gleichen Jahre von Pomés und de 
la Poupe auf eine zweiflügelige Flugmaschine genommen wurde, sollte dieses 
Mal ein neuer Motor, durch die Expansivkraft des explodirenden Schiess- 
pulvers getrieben, Verwendung finden. Etwas rationeller als Schiesswolle 
ist das schon, namentlich wenn das Pulver besonders präparirt wird. Leider 
aber fehlt es noch heutigen Tages an einem brauchbaren Pulvergasmotor, 
trotzdem noch in diesen Tagen die Zeitungen versicherten, dass in Nord- 
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hausen jetzt eine solche Maschine arbeite, welche bald die ganze gegenwärtige 
Maschinentechnik umgestalten werde. 

Gleichfalls noch in das Jahr 1871 fällt das Project des rühmlichst be- 
kannten englischen Ingenieurs Thomas Moy. Zwei verhältnissmässig sehr 
grosse Flügelräder bewegen sich zwischen zwei grossen Schirmflächen und 
werden durch eine Dampfmaschine in Rotation versetzt Der Apparat bietet 
nichts Originelles, ist aber wohl durchdacht und berechnet. Ueber die mit 
dem Modell angestellten Versuche konnte ich leider nichts Sicheres in Er- 
fahrung bringen. 

Auch durch die Reaktion des aus einer Röhre strömenden Wasser- 
dampfes, wie bei der Dampfkugel des Hero, versuchte man die Schraube 
eines dynamischen Luftfahrzeuges zu bewegen, wie das Achenbachsche Project 
vom Jahre 1874 beweist, und genügte in diesem Falle ein nicht sehr grosser 
Kessel oder Generator aus Stahlblech ohne Cylinder und Kolben etc. zur 
Erzeugung der Triebkraft, — in welcher Stärke dieselbe aber auf diesem 
Wege erzeugt werden und gleichmässig erhalten werden könnte, darüber 
liegen noch keine Erfahrungen, aber viele theoretische Bedenken vor. Im 
Jahre darauf baute Professor Müller in Wien eine Flugmaschine mit Luft- 
schrauben, über welche nichts weiter verlautet hat. 

Fruchtbarer als das Jahr 1876, welches von dynamo-aöronautischen 
Projecten nur den Aöroplan von Penaud und Gouchot und die Flunkereien 
des Mr. Ralph Stott zu Berlin brachte, erwies sich das Jahr 1877. 

Zunächst sind die interessanten Versuche des Ingenieurs Dieuaide zu 
Paris mit Doppelluftschrauben zu erwähnen, welche von einem stehenden 
Kessel aus durch ein elastisches Dampfzuführungsrohr in Bewegung gesetzt 
wurden. Der Slip einer Luftschraube stellte sich bei diesen Versuchen als 
ganz bedeutend heraus und die Reibung in den Kugelrädern war überdies 
so gross, dass eine Pferdekraft der Maschine nur 12 Kilogramm Steigkraft 
für den Apparat ergab — ein auffallend ungünstiges Verhältniss! 

Ferner ist des Melikoffschen, 49 Kilogramm schweren Luftschiffs mit 
Flügeln und spitzem Fallschirmdach zu gedenken, dessen Triebkraft(3, 90 Pferde- 
kraft?) durch Aetherdämpfe erzeugt werden sollte, und endlich muss aus 
demselben Jahre über den Anthropornis de Louvries berichtet werden, 
der als grossartiger Maschinenvogel in ziemlich genauer Nachahmung des 
Albatros durch Dampf oder durch einen Petroleummotor getrieben und zu- 
nächst auf Rädern laufend, auffliegen sollte, sobald die beiden Flügel mit 
grösserer Geschwindigkeit arbeiteten. 

Ein neuer Motor sollte die von Castel im Modell gebaute Flugmaschine 
mit vier Paar parallel stehenden Doppelflügeln treiben, nämlich eine Maschine mit 
comprimirter Luft. Der Apparat flatterte wirklich hoch bei dem ersten 
grösseren Versuche, zerbrach aber sofort an der Wand, gegen welche el 
geflogen war. 

Besser gelang der Versuch mit einem kleinen durch Wasserdampf be- 
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wegten Schraubenluftschiff des italienischen Ingenieurs Forlanini, über welches 
Il politecnico (Heft vom Dezember 1877) Folgendes berichtet: Der Apparat 
ist mit zwei grossen feststehenden Horizontalflügeln und mit zwei darüber 
befindlichen Verticalschraubenflügeln versehen, die durch überhitzten Wasser- 
dampf vermittels Cylinder, Kolben und Kegelrädern in rasche Umdrehung 
versetzt werden können. Das Gesammtgewicht des Luftschiffs mit Maschine 
beträgt 3'/ Kilogramm. Die Oberfläche der Schrauben ist zwei Quadrat- 
meter gross, die Triebkraft wechselt zwischen '/, bis '/; Pferdestärke. Das 
Gewicht des unten als kleine zu */s mit überhitztem Wasser angefüllte Kugel 
angehängten Generators aus Stahlblech beträgt ein Kilogramm. Bei dem 
vorgedachten Versuche, welchem Techniker von Ruf, z. B. der Professor 
Colombo, beiwohnten, erhob sich das Modell, nachdem die erforderliche 
Dampfspannung von acht Atmosphären erreicht war, dreizehn Meter hoch 
in die Luft und schwebte in derselben zwanzig Sekunden lang vorwärts, 
ein Experiment, welches später noch öfters wiederholt wurde und jedes Mal 
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gelang. Hiermit würde also der Beweis geliefert sein, dass ein dynamischer 
Flugapparat, bei einem Gewichte von zwölf Kilogramm pro Pferdekraft in 
der Luft aufsteigen kann. Dass Forlanini’s Apparat, der übrigens trotz der ge- 
schwinden Umdrehung der Schraube nicht selbst rotirte (ein sehr gewöhnlicher 
Fehler der Schraubenluftschiffe), auch im Grossen ausgeführt, fliegen würde, 
unterliegt keinem Zweifel, da ja der Slip derSchraube und der durch die Reibung 
der Zahnräder erzeugte Kraftverlust durchaus nicht in gleicher Proportion 
mit dem Grössenverhältnisse der Maschine zunimmt und daher grössere 
Maschinen unverhältnissmässig leistungsfähiger sind. Ueber weitere Versuche 
in dieser Richtung hat indessen seitdem nichts verlautet. 

Wenn man den amerikanischen Zeitungen glauben dürfte, die bekannt- 
lich in Sensationsartikeln das Mögliche leisten und daher besonders auf 
technischem Gebiete nicht als sichere Quelle dienen können, so hatte ein 
Mr. W. J. Lewis zu Newyork das Problem der Luftschiftahrt auf dynamischem 
Wege vollständig gelöst. Sein Modell eines solchen, von ungefähr 1'/ Meter 
Länge und 90 Centimeter Höhe, sollte mit einer grossen Uhrfeder von 
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mehreren Kilogramm Gewicht als Motor wirklich geflogen sein. und die 
Presse stellte bereits den baldigen Besuch des Erfinders in Europa in Aus- 
sicht, wohin er mit seiner Maschine zu fliegen gedachte. Acht segelförmige 
Flügel an einem länglichen aus Röhren zusammengesetzten Gestell angebracht, 
sollten ein kleines Holzhaus mit Thür und Fenstern hochtragen, über dessen 
Dach noch zwei grössere Flügel dem Apparat fliegen halfen, der übrigens 
nach der Idee des Erfinders vermittelst eines Tretwerkes allein durch Menschen- 
kraft getrieben werden sollte. Und solch ein kindisches Projekt wurde durch 
die amerikanische Presse zu einem wichtigen Ereignisse aufgebauscht und 
wochenlang von den dortigen Zeitungen allen Ernstes besprochen und in 
Abbildungen dem Publikum vorgeführt. Auch in Paris tauchte gleichfalls 
im Jahre 1877 ein Projekt eines gewissen Pomés auf, welcher seinen Flug- 
apparat mit zwei Schrauben hoch und vorwärts treiben und diese durch 
die Muskelkraft des Aöronauten bewegen wollte. 

Brearey’s Flugapparat, welcher ungefähr gleichzeitig von sich reden 
machte, lag wieder einmal das Prinzip der schiefen Ebene zu Grunde; bei 
den entscheidenden Versuchen wollten aber die elastisch construirten und 
durch Dampf bewegten Flügel den Apparat nicht hochtragen. 

Bessere Resultate ergaben die im Jahre 1879 mit Tatin’s mechanischem 
Vogel zu Meudon angestellten Versuche. Diese Maschine, auf Rädern laufend 
und mit grossen unbeweglichen Flügeln und Schwanz versehen, erhob sich 
vermöge zweier kleinen zweiflügeligen, durch komprimirte Luft bewegten 
Schrauben vom Erdboden, sobald die Geschwindigkeit der letzteren acht Meter 
in der Sekunde betrug. Nachrichten aus neuester Zeit liegen weder über 
diesen noch über Forlanini’s vielversprechendem Apparat vor. 

Fliegmaschinen von Roussel in Paris, Kress in Wien und Dr. Acker- 
mann in Sagan, deren Patentirung in dieselbe Zeit fällt, sind als Variationen 
bereits vorhandener Constructionen zu betrachten und ebenso wie Dandrieux’s 
Wendeflügel, die 1879 zu Paris versucht wurden, nur als todte Geburten zu 
betrachten. | 

Auch Edisons, des berühmten Erfinders im Gebiete der Elektrotechnik, 
im Jahre 1880 projektirtes Luftschiff gehört in dieselbe Kategorie. Sein 
Luftfahrzeug, bestimmt, mit einer grösseren Anzahl von Passagieren die 
Reise um die Welt zu machen, hat kolossale Dimensionen und macht in 
der Abbildung den Eindrack eines wohleingerichteten Seeschiffs mit eleganten 
Kajüten. Es läuft vermittelst einer Anzahl von Rädern anf dem Boden fort, 
bis sechs grosse Fledermausflügel die erforderliche Bewegungsgeschwindigkeit 
erlangt haben, um es durch die Lüfte zu tragen. Ueber den Motor geben 
die amerikanischen Zeitungen nur unbestimmte und sich widersprechende 
Nachrichten, doch scheint eine elektrodynamische sowie eine Gaskraftmaschine 
grösster Art für das Fahrzeug vom Erfinder projektirt zu sein. Es würde 
interessiren zu wissen, aus welchem Material Edison seine grossen Flügel 
herstellen will. Der Zeichnung nach kann man nur der Ueberzeugung sein, 
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dass dieselben bei raschem Auf- und Niederschlag sehr bald zerbrechen 
werden, auch liegt der Schwerpunkt der Maschine offenbar nicht tief genug. 
Endlich sahen wir noch im Februar dieses Jahres wieder ein Dampfluftschift 
fliegen, das heisst auf dem geduldigen Papier der illustrirten Zeitungen, ich 
meine das des russischen Professors Baranowski. Dieses Fahrzeug, welches 
durch zwei Schrauben und zwei sehr lange und ziemlich schmale Flügel 
gehoben und fortgetragen werden soll, ist möglichst unsern grossen Vögeln, 
etwa dem Albatros oder dem Adler, nachgebildet, ruht aber auf dem Boden 
auf vier Rädern, die beim Fliegen zurückgelegt werden können, und soll bei 
günstigem Winde auch noch durch ein Segel vorwärts getrieben werden. 
Die Versuche, welche man mit einem Modell der Flugmaschine des Professors 
Baranowski angestellt hat, sollen sehr günstig ausgefallen sein. Weiteres 
bleibt abzuwarten. Nachdem wir somit das Historische der Sache in flüchtigen 
Umrissen kennen gelernt haben, meine Herren, wird es uns leicht fallen, 
gestützt auf theoretische Schlüsse, ein Urtheil über die verschiedenen Versuche 
zu gewinnen, die noch heutigen Tags zur Nachahmung des Vogelflugs unter- 
nommen werden. | 

Zunächst glaube ich berechtigt zu sein, als ein thörichtes und vergeb- 
liches Beginnen alle Versuche bezeichnen zu dürfen, welche darauf ausgehn, 
den Menschen vermittelst künstlicher, durch die Arme oder Beine bewegter 
Flügel auffliegen zu lassen oder auch nur in der Luft schwebend zu erhalten. 
„Ach, zu des Geistes Flügeln wird so leicht kein körperlicher Flügel sich 
gesellen.“ Ein Mensch von 75 Kilogramm Gewicht wiegt ungefähr soviel 
als 22 Adler, die zusammen nach Professor Kargel in Zürich 7,7 Pferdekraft 
im Fluge entwickeln, während ein kräftiger Mann nur '/, Pferdekraft leistet. 
Mithin ist ein Adler ungefähr 54 Mal stärker als ein Mensch, wenn das 
Körpergewicht beider gleich gross angenommen wird, und ergiebt ein Vergleich 
mit andern Vögeln immer ungefähr ein analoges Resultat. Hieraus würde 
schon hervorgehen, dass es dem Menschen nicht gelingen kann, bei alleiniger 
Benutzung seiner Muskelkraft gleich den Vögelu zu fliegen, wie wir ja auch 
als Resultat derartiger Versuche nur öffentliche Beschämung oder Knochen- 
brüche gesehen haben. 

Auch noch in anderer Weise könnte man den guten Leuten, die sich 
ganz im Stillen mit derartigen Fliegprojecten herumplagen, das Nichtige 
ihrer Pläne begreiflich machen. Ein brauchbarer Flugapparat soll z. B. nicht 
nur sich selbst mit dem Fliegen in der Atmosphäre schwebend erhalten, 
sondern denselben auch befähigen, in der Luft sich nach beliebigen Rich- 
tungen fortzubewegen. Welche Kraft wird nun zunächst nöthig sein, nm 
einen Flugapparat zum Steigen zu bringen? Bezeichnet man das Gewicht 
der Maschine in Kilogrammen mit G, so wird dasselbe nach dem Gesetze 
der Schwere die Höhe H von 4,6 Metern in der Sekunde herabsinken und 
müsste daher, um die Maschine schwebend zu erhalten, ein Arbeitsquantum 
von 4,6 G. Meterkilogramm aufgewendet werden. Wird nun der Nutzeffect 


des Motors, der diese Arbeit leistet, analog der Schraube bei der Seeschiff- 
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fahrt, zu 60 Procent angenommen und berechnet man die Leistung einer Pferde- 
kraft mit 75 Meterkilogramm, so ergiebt sich 4,6 G=175. 0,60 N, wo N die 
Zahl der erforderlichen Pferdekräfte bezeichnet. Hieraus findet man G = 9,38 N, 
das heisst eine Maschine von einer Pferdekraft Leistung würde ein Gewicht 
von ungefähr 9,5 Kilogramm in der Luft schwebend erhalten können. Wird 
nun das Gewicht eines erwachsenen Mannes zu 75 Kilogramm angenommen, 
so würden 8 Pferdekräfte nöthig sein, um dasselbe in der Luft zum Schweben 
zu bringen, also 56 Mal mehr als der Mensch besitzt. 

Auf diesem Wege ist also nichts zu erreichen und ausser einigen für 
das Irrenhaus reifen Individuen, die es ja zu allen Zeiten geben wird, möchte 
sich auch wohl Keiner mehr finden, der Lust hat, die Rolle des Ikarus zu 
übernehmen. 

Anders verhält sich aber die Sache bei dem Herabschweben von oben 
nach unten mit Hülfe des Fallschirms oder ähnlicher Vorrichtungen, wobei 
die sich stauende Luft die Tragkraft hergiebt und es möglich erscheint, durch 
Verlegung des Schwerpunktes oder durch Flügelräder den Apparat mehr 
oder weniger in einer der horizontalen sich nähernden Linie herabsinken 
zu lassen. Offenbar ist Alles, was von gelungenen Flugversuchen z B. 
Dantes und Besniers berichtet wird, auf derartige Constructionen zurück zu- 
führen. Legen doch selbst unsere grossen Raubvögel (die lebenden Modelle 
für unsere mechanischen Flugmaschinen) einen grossen Theil ihrer Luftreisen 
fast ohne Kraftanstrengung zurück, indem sie sich ihrer Flügel als Fall- 
schirme bedienen und durch Verlegen des Schwerpunkts das Niederschweben 
in Vorwärtsbewegung umzuwandeln wissen, 

Ein solcher theils passiver, theils aktiver Schwebeflug ist auch für den 
Menschen -— wenn denn einmal durchaus geflogen werden soll -— keine Un- 
möglichkeit. Derselbe würde indessen nur bei ruhiger Luft und auf kleine 
Strecken ausführbar sein und wohl nur in einzelnen seltenen Fällen nutzbar 
gemacht werden können. 

Immerhin aber wird das Prinzip des Fallschirms beim Bau jeder Art 
mechanischer Flugapparate häufige Verwendung und Benutzung finden. 

Was nun diese Flugapparate grösserer Art, also die eigentlichen Ma- 
schinenluftschiffe betrifft, welche die Franzosen mit allerhand seltsamen 
Namen als Aöroskaph, Aëronef, Helikoptere, Orthoptere etc. getauft haben, 
so lassen sich wohl, gestützt auf die Berechnungen Wellners zu Brünn, 
Lalandelles zu Paris und Schmidts zu Prag, gewisse allgemeine Grundsätze 
aufstellen, welche bei dem Bau derartiger Maschinen zu beobachten sind, 
ich glaube aber nicht, dass wir berechtigt sind, in den Ruf einiger franzö- 
sischen und amerikanischen Ingenieure miteinzustimmen, wenn sie in ihrem 
äeronautischen Enthusiasmus ausrufen: „Das mechanische Luftschiff ohne 
Ballon existirt und wird sofort vom Stapel laufen, sobald nur das erforder- 
liche Geld beisammen ist.“ In Deutschland dürfte dagegen die Ansicht vor- 
herrschen, dass es der fortgeschrittenen Technik unsers Jahrhunderts zunächst 
glücken wird, lenkbare Luftballons kleinerer Art zu militärischen Zwecken 
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zu schaffen, dass es aber einer späteren Periode gelingen wird, dynamische 
Luftschiffe herzustellen. Der Punkt, worauf es heutigen Tages für beide 
Arten von Aörostaten ankommt, ist die Auffindung eines möglichst leichten 
Motors. Derselbe darf nach den Berechnungen der vorgenannten Techniker 
pro Pferdekraft nur ein Gewicht von ungefähr 20 Kilogrammen haben. Da 
nun Dampfmaschinen, Gaskraftmotoren und Heissluftmotoren in neuerer 
Zeit bereits ungemein leichter als früher hergestellt werden*), so dürfen wir 


die Hoffnung hegen, dass unsere Generation noch die Schiffbarmachung der 
Atmosphäre erleben wird. 

Ist nur erst der genügend leichte Motor vorhanden, so würden unter 
den verschiedenen vorher erwähnten Constructionen einige sein, welche zu 
weiteren Versuchen sich eignen dürften, und es müsste alsdann auf dem 
Wege des Experiments festgestellt werden, welche Form von Flügeln oder 
Schrauben den grössten Nutzeffeet giebt. Sicher scheint, dass die Bewegung 
der treibenden Flächen eine möglichst rasche sein muss, um der Luft gewisser- 
massen keine Zeit zum Ausweichen und somit den Slip nicht zu gross 
werden zu lassen. Sollen die Flügel als undurchlässige Flächen hergestellt 
werden, so muss ihnen durch Excentries oder andere Vorrichtungen eine 
achterförmige Ruderbewegung gegeben werden. Sollten aber die Flügel als 
durcblässige, elastisch federnde Flächen projektirt werden, so müssen sie 
Ventile oder Luftklappen haben, die unaufhörliche Reparaturen erfordern. 
Endlich dürfte auch die Zahl der Flügel für ein Luftfahrzeug nicht unter 
vier betragen, die paarweise übereinanderliegend jederzeit zur Hälfte auf Hub 
arbeiteten, da bei nur zwei Flügeln ein Fallen des Apparats beim Flügel- 
aufschlag und somit ein fortwährendes Auf- und Niederschaukeln desselben 
unvermeidlich sein würde Diese Uebelstände hat die Schraube nicht. Sie 
wirkt mit undurchlässigen Flächen kontinuirlich horizontal so gut als ver- 
tikal und kann, wenu verstellbar, gleichzeitig als Steuerruder dienen. Die 
Grösse, Form und Drehungsgeschwindigkeit der Schraube würde wie bei deu 
Seeschiffen durch eine Reihe Versuchsfahrten festzustellen sein. Bei den 
meisten der neuerdings projektirten mechanischen Luftschiffe haben die Flügel 
und Schrauben offenbar zu kleine Dimensionen, die Schrauben auch meistens 
zu schmale und gerade Flächen. Letztere würden zweckmässig wie bei einer 
Kreiseltourbine gewunden sein und müsste das Centrum, analog wie es beim 
Fallschirm geschieht, offen gelassen werden. Dass der Motor eines dyna- 
ınischen Flugapparats im Mittelpunkte desselben zu liegen kommt und dass 
man die Schrauben gleich den Flügeln symmetrisch und paarweise verwenden 
muss, ist selbstverständlich. Ebenso würde es erforderlich sein, ein derar- 
tiges Fahrzeug durch kleine Räder auf dem Boden fahrbar zu machen und 
würde man dasselbe durch starke mit Luft aufgeblasene Gummipolster gegen 
das harte Anprallen beim Landen und das Untersinken im Wasser zu schützen 


*) Auf der Pariser Weltausstellung von 1867 war eine Dampfmaschine von Hicks 


zu sehen, die bei 6 Pferdekraft nur 400 Kilogramm wog. = 
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suchen. Sollten sich die Faureschen Sekundärbatterien (Akkumulatoren) 
noch weiter vervollkommnen lassen, wie es den Anschein hat, so könnte die 
Elektrizität, die zu unserer Zeit so viele Probleme gelöst hat, die Betriebs- 
kraft für das dynamische Luftchiff abgeben. 

Im Interesse der künftigen Passagiere auf diesen Fahrzeugen möchten 
wir aber noch darauf hinweisen, dass die vorhandenen Sitzplätze oder Kajüten, 
wenn nach dem Prinzip des Drehens der Apparat schräg gestellt die ent- 
gegenströmende Luft hinanschwimmen soll, in der Weise aufzuhängen sind, 
wie die Kompasse auf einem Seeschiffe oder die Sitze einer russischen Schaukel 
und dass es nicht an Fallschirmen fehlen darf, mit welchen die Bemannung 
sich retten kann, wenn ein Flügel- oder Schraubenbruch vorkommen sollte. 

Machen wir uns schliesslich keine Illusionen, meine Herren! Die Atmo- 
sphäre wird sich nie mit Luftflotten bedecken, welche den Eisenbahnen und Dampf- 
schiffen Konkurrenz machen und die nahebevorstehende Lösung des a&ronau- 
tischen Problems wird noch Jahrhunderte lang weder den ewigen Frieden 
noch das Fallen aller Zollschranken und die Verbrüderung aller Nationen 
herbeiführen wie phantasiereiche Leute auf ihrer Studierstube geträumt haben. 
Es werden aber in nicht langer Zeit dynamische und früher noch statische 
Luftschiffe über uns dahinfliegen, welche im Dienste der Regierungen zu 
militärischen, wissenschaftlichen und vielleicht auch postalichen Zwecken 
in allen den Fällen dienen, wo Opfer und Geld nicht zu scheuen sind. 

-= Horaz sagt: „Labor improbus omnia vincit“ (Heillose Arbeit überwindet 

Alles) und an einer andern Stelle in Bezug auf Dädalus: „Nil mortalibus 
arduum est, coelum ipsum petimus stultitia nostra“. (Nichts Steiles giebt 
es für die Sterblichen, unsere Tollkühnheit lässt uns bis zum Himmel steigen) 
So wollen wir denn hoffen, dass es dem Erfindungsgeiste und der Arbeits- 
kraft unserer Techniker in nicht langer Zeit gelingen wird, die Kunst des 
Fliegens den Vögeln abzulernen. Dann wird wahr, was der Psalmist vor 
fast dreitausend Jahren geweissagt hat: „Sie werden auffliegen, wie die 
Jungen Adler.“ 


Die Luftlokomotive. 
Von Dr. H. Bolze in Cottbus. 


Es sind in neuerer Zeit mehrere Versuche gemacht worden, um die 
Flugmaschine herzustellen, aber immer noch mit geringem Erfolge, weil die 
angewandte Triebkraft nicht genügend war. Wir wollen im Folgenden 
unsere Vorschläge für eine Neugestaltung derselben machen und besprechen 
deshalb die Einrichtung der Treibmaschine zuerst, indem sich die Trage- 
Einrichtungen in der Luft hernach an dieselbe leicht anschliessen. 

Der erste Grundsatz bei ihrer Herstellung muss sein, dass sie ein 
geringes Gewicht habe. Wir können also weder die bisherige Dampf- 
maschine, noch die kalorische Maschine anwenden, weil beide durch ihre 
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Kessel zu viel Metallmasse verlangen. Es sind nun in jüngster Zeit drei 
verschiedene Maschinen hergestellt worden, welche ohne Kessel arbeiten, 
nämlich der Gasmotor, die Petroleummaschine und der Hockmotor. Alle 
drei lassen sich leicht so einrichten, dass sie abwechselnd unter und über 
den Stempel im Treibeylinder verdichtete Luft einführen. Die Heizmasse 
(Gas oder Petroleum) wird bei den beiden ersten oben wie unten an einem 
dauernd brennenden Gaslichte entzündet, dehnt die Luft dadurch sehr be- 
deutend aus und treibt dann mit schlagender Kraft den Stempel vor sich 
her. Die heisse ausgedehnte Luft entweicht, während dem gegenüberstehen- 
= den Raume die neue verdichtete Luft mit ihrer Heizmasse zugeführt wird. 
Das Eingreifen des auf- und niedergehenden Stempels in das Räderwerk ist 
eine bekaunte Sache und es möchte wohl kaum noch eine grössere Fabrik- 
stadt geben, in welcher man nicht die eine oder die andere Treibmaschine 
in thätiger Arbeit sehen kann. Bei Maschinen von geringerer Kraft wird 
nur unter dem Stempel entzündet und aufgetrieben, welcher hernach durch 
seine Schwere zurückfällt.e Ein Schwungrad ist bei der Luftlokomotive wie 
bei der gewöhnlichen Lokomotive nicht erforderlich, weil die sich bewegende 
Masse durch ihr Beharrungsvermögen schon von selbst über den todten 
Punkt hinweg hilft. 

Es fragt sich nun, welche von den drei Treibmaschinen für die Luft- 
lokomotive die zweckmässigste sein würde. Ich behaupte, der Gasmotor, 
weil sein Heizmittel das leichteste ist. Wenn man die erforderliche Masse 
von Petroleum in die Luft emportragen muss, um Stunden oder Tage lang 
damit zu arbeiten, so hat man schon eine beträchtliche Last zu überwinden, 
Geschähe dies aber auch des mässigen Preises wegen, so würde während 
des Verbrauches die ganze Luftlokomotive leichter und müsste sich heben, 
wogegen ein ruhiges Gleichgewicht in mässiger Höhe hier allein zweckmässig 
sein würde. Es wird später gezeigt, wie man auch wieder eine Senkung 
hervorbringen kann, aber die ‚Anstrengungen dafür würden immer nicht 
geringe sein. 

Derselbe Fall liegt vor beim Hockmotor. Das Brennmaterial besteht 
hier aus Kohlen, welche sich in einem verschlossenen Raume befinden. In 
diesen dringt, nachdem sie zuvor in Gluth versetzt waren, die verdichtete 
Luft ein und wird stark ausgedehnt, während sie zugleich die weitere 
Verbrennung der Kohlen befördert. Dass diese eine unbequeme Last machen, 
ist selbstverständlich. 

Anders gestaltet sich die Sache nun aber beim Gasmotor. Man nimmt 
stark verdichtetes Leuchtgas als vorräthiges Heizmittel in metallenen Hohl- 
kugeln mit hinauf. Die Kugeln müssen von gut gearbeitetem Schmicde- 
eisen sein, weil dieses mit der grössten Zähigkeit dem Platzen Widerstand 
leistet und deshalb dünner gearbeitet sein kann, als ein anderer Stoff. 
Hernach beim Verbrauche wird die leere Kugel nur um eine geringe Kleinig- 
keit leichter sein, als es vorher die gefüllte war. 

Bei den Gasmotoren auf festem Boden wird die Entzündung oberhalb 
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und unterhalb des Stempels durch ein brennendes Gaslicht hervorgebracht, 
hier natürlich brauchen wir zu demselben Zwecke die erforderliche Anzahl 
galvanischer Elemente, um damit die Entzündung zu bewerkstelligen. Ob 
diese durch dünne Platindrähte oder durch galvanisches Licht hervorgebracht 
werden muss, mag späteren Prüfungen anheim gestellt werden. Der Treib- 
eylinder muss aussen glänzend polirt oder wenigstens weiss lackirt sein, um 
möglichst wenig Wärme auszustrahlen. Durch eine Hülse von weichem 
faserigen Gewebe würde dann die Wärme noch mehr zusammengehalten und 
am Ausströmen verhindert Wie würde es auch sonst der Lokomotivführer 
bei seiner Arbeit so nahe am Treibcylinder aushalten können! | 

Noch ist eines Umstandes Erwähnung zu thun, der hindernd eingreifen 
könnte. Der Stempel kann im Treibeylinder nicht ohne Schmieröl ruhig 
gehen. Wenn dieses nun auch seine Siedehitze erst bei 250° R. hat, die 
wohl schwerlich erreicht werden würden, so ist seine Verdunstung in heisser 
Luft zu beiden Seiten doch eine schnellere, als in unserer gewöhnlichen 
Dampfmaschine, und es muss deshalb für das Einführen des frischen Oeles 
auch hier durch eine Druckpumpe gesorgt werden, auf welche aber aus- 
reichend durch die menschliche Hand gewirkt werden kann, da ihr Gebrauch 
ja nicht allzu häufig eintritt. 

Wenn wir nun auf solche Weise die Kraft zur Verfügung haben, so 
entsteht natürlich die Frage, wie wir dieselbe anwenden. Sie muss am 
Ende des Luftschiffes in einen Propeller eingreifen, ähnlich demjenigen, 
welcher die Dampfschiffe treibt, nur natürlich aus grossen und leichten 
Flügeln bestehend, urd welcher weiter nichts 'zu leisten hat, als das Vor- 
wärtsschieben in gerader Richtung. In der Aöroveloce von Kress*) habeu 
wir ja schon ein Vorbild dafür. Für die Lenkung nach rechts und links 
sind zu den Seiten des Schiffes zwei Flügel vorhanden, welche für gewöhnlich 
ruhig anliegen, aber quer und senkrecht abstehend gerichtet werden, wenn 
sie eine Ablenkung hervorbringen sollen. Spreizt man z. B. den rechten 
Flügel, so bietet er an seiner Seite ein Hinderniss für die Fortbewegung 
und lenkt das Schiff dadurch nach rechts ab. Ebenso geschieht dies auf 
der anderen Seite. Ein Steuer in gewöhnlicher Weise anzuwenden, würde 
hier nicht zweckmässig sein, weil die Propellerflügel zu gross sind, als dass 
man noch für ein segelartiges Steuer dahinter Platz haben könnte. 

Es kommt jetzt noch auf das Tragen, Heben und Senken an. Wir 
verwenden dazu zwei eigarrenfürmige Blasen, vorn spitz, damit sie den 
Widerstand der Luft Jeicht durchschneiden. Die eine wollen wir die Trag- 
blase nennen. Sie ist vollständig geschlossen und mit reinem Wasserstoff ge- 
füllt, damit sie bei geringstem Raume die grösste Tragkraft. habe. Ihr Ver- 
hältniss zum Gewichte der Masse ist dies, dass sie allein die Last des 
Luftschiffes mit seiner Maschine noch nicht hebt, sondern mit derselben 
etwas unter dem Gleichgewichte mit dem verdrängten Luftraume nach der 


*) Kress, Aöroveloce. Wien 1880. Selbstverlag des Verfassers. 
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Erde zu bleibt. Zur Auf- und Niederbewegung dient dann die Steigblase. 
Diese empfängt aus dem Treibeylinder die heisse verdünute Luft, hebt sich 
damit in die Höhe und lässt in derselben nun die ganze Vorrichtung 
schweben. Will man höher steigen, so bläht man sie weiter auf, will man 
sinken, so lässt man die aus dem Treibeylinder entlassene heisse Luft, ohne 
dass sie in die Steigblase tritt, nach hinten zu ab, wo sie durch ihren Druck 
noch eine vorwärts treibende Kraft übt, während der Steigballon durch 
Abkühlung seinen Raum vermindert und dadurch das Niedergehen bewirkt. 
Eine richtige Regelung der beiden entgegenstrebenden Wirkungen hält das 
Luftschiff in gleicher Höhe. 

Es kommt jetzt auf die Feststellung der Umstände beim Anfange und 
Ende der Reise an. Unten am Boden steht, das Luftschiff auf zwei Stangen 
und einer Leiter, deren untere Enden ein Dreieck bilden. Alle Last ist 
eingeladen und die Steigblase muss sich blähen zur Hebung Hier kann 
nun der Propeller. noch nicht wirken; es ist also nöthig, dass er vom 
Räderwerke ausgeschaltet werden kann. Jetzt fängt die Arbeit bei der 
Luftpumpe an. Dieselbe wird zuerst mit der Hand in Thätigkeit gesetzt, 
bis man das Gas hinzutreten lassen kann, um die erste Treibexplosion zu 
machen. Die heisse Luft derselben geht sofort in die Steigblase über. 
Dieselbe Thätigkeit wiederholt sich noch ein- oder zweimal, bis die Be- 
wegung nach oben beginnt. Jetzt hat die Hand ihre Arbeit gethan, indem 
diese von der Maschine nun von selbst weiter geleistet wird. Ist die 
Maschine gehoben, so lässt man den Propeller wieder ins Räderwerk ein- 
greifen, und die Reise macht ihren Anfang. Am Ende derselben sperrt man 
nur die Maschine ab, und ein allmäliges Herabsinken führt dann von selbst 
zur Ruhe. 

Dies wäre nun so in einfachen Umrissen die Beschreibung des Luft- 
schiffes, aber dasselbe würde den Namen der Luftlokomotive noch nicht ver- 
dienen, wenn es ausser seinen eigenen nicht auch noch fremde Massen be- 
wegte. Diese werden an die ruhende Achse des Propellers in Form von 
Schleppern angehängt, so viel als die Treibkraft der Maschine fortzuführen 
vermag. Jeder Schlepper besteht aus einer nach vorn zugespitzten Trag- 
blase, welche vollkommen verschlossen und mit reinem Wasserstoffe gefüllt 
ist. Unter ihr hängt das leichte Schiff mit seiner Belastung. Das Ge- 
sammtgewicht beider Theile muss ungefähr dem Gewichte der verdrängten 
Luft gleich sein. Um auch hier ein Steigen und Fallen herbeizuführen, 
bedient man sich einer breiten Flosse, welche für gewöhnlich horizontal 
liegt, aber nach unten gedrückt wird, wenn der Schlepper steigen, nach oben, 
wenn er sinken soll. Das letztere lässt sich auch durch einen Gürtel um 
die Tragblase herbeiführen, welche vermittelst desselben zusammengeschnürt 
werden kann. Es versteht sich von selbst, dass dieses Mittel auch bei der 
Luftlokomotive angewandt werden kann. Um diese verschiedenen Arbeiten 
zu leiten und auszuführen, müsste sich zunächst wohl auf jedem Schlepper 
ein Mensch befinden; es lässt sich aber vermuthen, dass sich auch Ein- 
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richtungen treffen lassen würden, durch welche die besagten Arbeiten selbst 
von der Lokomotive aus besorgt werden könnten. 

Es bleibt noch die Frage zu erörtern, was aus der ganzen Einrichtung 
bei Regen, Gewitter und Sturm werden soll. Der Regen würde allerdings 
dieselbe belasten und sie vielleicht zur Erde niederdrücken, aber die Regen- 
wolken sind nie so hoch, dass man nicht ohne alle Schwierigkeit über sie 
hinweg steuern könnte. Auch ein Gewitter würde man übersteigen können, 
wenn es sich nicht als zweckmässiger erweisen dürfte, ihm auszuweichen. 
Man kann es ja schon in sehr weiter Ferne nach seiner Eigenthümlichkeit 
erkennen. Ebenso reicht der Sturm nicht bis ans Ende der Athmosphäre, 
sondern hat über sich den entgegengesetzten Luftstrom. Wenn man diesen 
nicht erreichen kann, nun so- muss man es machen wie der Schiffer auf der 
See, der durch das Kreuzen noch gegen die Windrichtung vorwärts kommt, 
wenn auch nur langsam. Fährt man mit dem Sturme, so bemerkt man 
seine Bewegung gar nicht, sondern befindet sich innerhalb seiner Strömung 
in vollkommener Ruhe. 

Bei alle dem sind aber noch Unglücksfälle möglich, und hier bleibt 
natürlich die Gefahr des Herabfallens eine besonders grosse, Um diese 
wenigstens bedeutend zu vermindern, müssen die Blasen alle an ihrer oberen 
Hälfte durch elastische Drähte so ausgespannt sein, dass sie schliesslich 
noch als Fallschirme dienen können, welche die Menschen langsam herunter- 
gleiten lassen würden, nachdem diese die übrigen Lasten schon hinunter 
geworfen hätten. 

So weit habe ich nun in kurzen Umrissen meine Ansichten über die 
Herstellung der Luftlokomotive dargelegt. Es fragt sich noch, was denn 
die Menschheit dabei gewinnen würde, wenn der Plan wirklich zur 
Ausführung gelangte. Wir können hierbei allerdings nicht in die Zukunft 
hineinsehen, denn jede Erfindung bringt ihre grössten Erfolge erst mit der 
Zeit; einige Vortheile können wir aber doch jetzt als wirklich erreichbare 
Ziele hinstellen. Wie manche Erscheinung in der Atmosphäre ist 
wissenschaftlich noch nicht aufgeklärt, für die man an Ort und Stelle die 
genauesten Untersuchungen anstellen könnte. Den Zusammenhang scheinbar 
einander fremder Erscheinungen würde man aus grosser Höhe, wo man eine 
weite Uebersicht hat, klar erkennen, wenn man auch nicht, wie der Kondor, 
nach Humboldt’s Berechnung, Flächen so gross wie Deutschland übersehen 
könnte. — Für die Entdeckung und Untersuchung fremder Erd- 
theile wäre jedes Hinderniss beseitigt, denn böse Menschen und Thiere 


könnten uns nichts anlaben. — Dass die Kriegführung ihren Gewinn 
aus der Sache ziehen würde, hat schon der Feldzug 1870/71 hinreichend, wenn 
. auch nur mangelhaft, dargethan. — Und schliesslich wie reiche, herrliche 


und grosse Bilder würde uns die Natur für eine poetische Anschauung 
entgegenhalten, und wie viele tausend Menschen würden emporsteigen, um 
den erhabenen Eindruck in sich aufzunehmen! — Und gerade aus dieser 
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letzteren Anwendung würde der Unternehmer des Bauces seinen bedeutenden 
Gewinn ziehen. 

Mit einem vollkommen fertigen Plane der Ausführung, welcher nur 
der Werkstatt übergeben zu werden brauchte, kann freilich jetzt noch 
Niemand auftreten, denn hier bleibt noch sehr viel durch einleitende Ver- 
suche zu ermitteln, und diese sind kostspielig; auch ist das ganze Werk 
eine Sache, die sich in ihrer ersten Ausführung nur für schweres Geld her- 
stellen lässt, denn nur im Grossen ausgeführt, kann es Erfolg und Nutzen 
haben. Wir schliessen uns deshalb auch nicht den Bestrebungen des Herrn 
Kress für seine Aöroveloce an, weil dieselbe in ihrer vollsten Ausführung 
doch nur wenige Menschen würde tragen können, wiewohl an ihr manches 
Gute und Nachahmungswerthe haftet. — Um im Grossen zu arbeiten, müssen 
viele sich vereinigen. Ich schlage deshalb vor, dass alle diejenigen, welche 
sich für meinen Plan interessiren, an mich schreiben. Ich werde gern die 
Anknüpfungen vermitteln. Einen Konkurrenten braucht Niemand in mir zu 
fürchten, da ich ganz und gar kein Geschäftsmann bin. 
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Revista cientifico mititar. Barcelona 14. Februar 1882. Heft No. 18. 


Die vorstehend gedachte Zeitschrift bringt einen interessanten Artikel des Oberst- 
Lieutenants Rivera über lenkbare Luftballons zu Kriegszwecken, dessen Inhalt wir 
hiermit kurz wiedergeben wollen. Der italienische Artillerie-Offizier H. Beltrami 
hatte kürzlich in einer Broschüre: „Verwendung der Luftschifffahrt im Kriege“ be- 
hauptet: „Bei dem gegenwärtigen Standpunkte unserer Kenntnisse und mechanischen 
Hülfsmittel und allein mit den Motoren, die uns augenblicklich zur Verfügung stchen, 
ist es unmöglich, das Problem lenkbarer Aörostaten zu lösen.‘ Statt dessen sollte 
man lieber sagen: Luftschifffahrt mit Lenkung ist unausführbar bei ungünstigem 
Winde und sie ist möglich bei dem gegenwärtigen Stande der Wissenschaft mit den 
heutigen Tags bekannten Motoren, wenn die Atmosphäre windstill ist, oder Winde 
von nur einer gewissen Stärke wehen, die um so grösser sein kaun, je mehr wir 
durch die Praxis lernen werden, die Flugapparate richtig zu handhaben und man 
vervollkommnete und geeignetere Motoren konstruiren wird. Bei starken Stürmen 
gehen selbst Dampfschiffe nicht aus dem Hafen und vier Beispiele aus neuerer Zeit 
beweisen, dass die Luftschififahrt bei ruhiger oder mässig bewegter Luft wohl möglich 
ist. Die Dampfmaschine, leicht gebaut und mit Petroleum geheizt, aber nicht in einer 
Gondel angebracht, sondern in den Ballon selbst hineinverlegt, so dass die treibende 
Kraft in die Längsaxe des Ballonkörpers fällt, wird denselben für militärische Zwecke 
brauchbar machen. Die Möglichkeit lenkbarer Aörostaten in einer wenig und regel- 
mässig bewegten Atmosphäre ist bei allen Männern der Wissenschaft, die sich in 
diesen letzten Jahren mit der Sache beschäftigt haben, ausgemacht und handelt es 
sich, um dies dem Publikum zu beweisen, nur um das nöthige Geld. In Frankreich 
spricht man jetzt viel von Tissandiers durch Elektrizität bewegtem Ballon; die elek- 
trischen Maschinen sind aber noch zu schwer und die Aufstellung derselben in der 
Gondel ist fehlerhaft. Der Vorschlag Renards dagegen, die Militärballons mit kleinen 
Ballons im Innern zu versehen, die vermittelst eines Ventilators oder einer Luftpumpe . 
aufgebläht oder entleert werden, je nachdem man sinken oder steigen will, erscheint 
empfehlenswerth. Versuchsballons müssen bei ruhiger Luft probirt und möglichst 
mit dem Winde geführt werden. Das „Memorial der Ingenieure“ behaupte: ‚Damit 
ein Luftballon in einer gegebenen Richtung sich bewege, ist es nöthig, ihm eine Eigen- 
geschwindigkeit zu geben, welche grösser ist, als die des Gegenwindes, der etwa wehen 
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kann, und es steht fest, dass es bis heute noch nicht glücken wollte, einen Motor zu 
konstruiren, der dieses Resultat hervorbringt. Um sich eine genaue Idee von solchem 
Luftwiderstande zu machen, müssen wir uns vergegenwärtigen, dass der mit einer 
regelmässigen Geschwindigkeit von 9,70 Meter pro Sekunde wehende Wind eine 
Druckkraft ausübt, die 10 Kilogramm auf den Quadratmeter gleichkommt etc.: 
nun hat aber ein kleiner J,uftballon immer noch eine Oberfläche von 100 Quadrat- 
metern und erleidet daher einen Druck von 500 Kilogramm.‘ Hiergegen sei zu be- 
merken, dass diese Zahlen nur für kugelförmige Luftbälle gelten und dass ein länglich 
geformter nur vielleicht die Hälfte oder noch weniger eines derartigen Druckes aus- 
zuhalten hat. Ein Aörostat von 40 Meter Länge, 20 Meter Breite und 6 Meter Höhe 
und mit einem Motor von 16 Pferdekraft könnte schon mit Erfolg gegen einen Wind 
von 20 Metern in der Sekunde ankämpfen, der beinahe schon Sturm genannt werden 
kann. Man spreche ferner von der grossen Gefahr, einem Ballon irgend eine Feuer- 
maschine anzuhängen, bei den vorgedachten vier Versuchen aber, deren einer mit 
einer Dampfmaschine und ein anderer mit einer Gaskraftmaschine gemacht wurde, 
ist nichts vorgefallen, man sicherte sich durch Drahtnetze, auch würden ja die um- 
herfliegenden Funken durch Heizung mit Petroleum zu vermeiden sein. In demselben 
Sinne hat Mr. Jovert im französischen aeronautischen Verein am 7. Juli v. J. sich 
ausgesprochen und gleichfalls Tissandiers elektrischen Motor verworfen. Nach Ansicht 
des berühmten Feldmarschalls Moltke wird die Luftschifffahrt nicht mehr als ein un- 
lösbares Problem betrachtet und die deutschen Zeitungen gedenken desselben wieder 
häufiger, seitdem in Berlin der deutsche Verein zur Förderung der Luftschifffahrt ins 
Leben getreten ist. Wissenschaftlich war ja schon seit der Zeit der früher erwähnten 
vier Experimente die Frage entschieden. Bei M. Giffards Versuchen 1852 und 1855 
waren die Ballons längliche Rotationskörper mit der Gondel darunter, in welcher sich 
eine durch Dampfkraft getriebene Schraube befand, die dem Apparate eine Ge- 
schwindigkeit von beinahe vier Metern pro Sekunde gab. Es wurde in diesem Falle 
bewiesen, dass mit den damals bekannten Kraftmaschinen das Problem bereits lösbar 
war, allerdings nur bei schwach bewegter Luft, weil sonst eine Maschine von zu 
grossen Gewichte erforderlich gewesen wäre. Der Secessionskrieg in den Vereinigten 
Staaten, bei welchem Rekognoscirungsballons zur Verwendung kamen und der deutsch- 
französische Krieg gaben Veranlassung zu den Versuchen Dupuy de l’Omes und 
Hänleins, die beide von ähnlich gestalteten Ballons Gebrauch machten, wie Giffard, 
und ihren Motor gleichfalls in der Gondel unterhalb des Aörostaten anbrachten. Der 
Erstere benutzte zur Bewegung seiner Schraube acht Menschen und gab so seinem 
Apparate eine Eigengeschwindigkeit von 2,80 Metern pro Sekunde, während der 
Motor des anderen eine Gaskraftmaschine von 2,81 bis 3 Pferdekraft war, die den 
Ballon mit 1,26 Meter pro Sekunde vorwärts bewegte, und war anzunehmen, dass 
diese Geschwindigkeit noch durch besonders ungünstige Umstände beeinflusst wurde. 
Die Resultate waren also nicht besser, als die von Giffard erzielten, und der Geld- 
mangel hinderte schliesslich weitere Fortschritte. In Frankreich wurde im Jahre 1868 
eine aëronautische Gesellschaft gegründet und 1873 von der Regierung eine militä- 
rische Aöronantenschule zu Meudon eröffnet, wodurch der theoretische Theil des 
Problems in den letzten Jahren sehr gefördert worden ist, besonders was die Hülfs- 
wissenschaften und den Bau der Motoren betrifft. England folgte dem von Frank- 
reich gegebenen Beispiele vor wenigen Jahren und sah in Woolwich eine aöronautische 
Kommission sowie in London eine aëronautische Gesellschaft ins Leben treten, dann 
folgte Russland mit einer gleichen Gesellschaft in Petersburg und zuletzt Deutschland 
in gleicher Weise zu Ende des vorigen Jahres. So wird denn in kurzer Zeit ein 
lenkbares Kriegsluftschiff zu Stande kommen, denn die Motoren sind vorhanden und 
es handelt sich nur darum, die öffentliche Meinung zu gewinnen, damit diese einen 
Druck auf die Regierungen ausübt, und baldigst überall Militärkummissionen geschaffen 
werden, die das Problem studiren und zu seiner Verwirklichung gemeinschaftlich ar- 
beiten. Die Motoren für Kriegsballons sind vorhanden, man weiss, was dieselben pro 
Stunde und Pferdekraft an Brennmaterial etc. gebrauchen, und wird sie eine oder zwei 
Stunden lang benutzen um besser als mit gefesselten Ballons Rekognoscirungen nicht 
blos taktischer sondern auch strategischer Art vorzunehmen, indem man, wenn der 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 123 


Wind es zulässt, zwei Stunden lang einen Ausflug über Feindes Land macht und 
nachdem auf das eigene Gebiet zurückkehrt. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirige par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve, Vice-President 


de la Société Française de Navigation aérienne. ı5e année. Paris, 
1882. No. 3 & 4. 


Heft 3 und 4 des gegenwärtigen Jahrganges dieser Zeitschrift enthalten ausser 
Auszügen aus den Protokollen der „Société Française de Navigation aérienne“ und 
kleineren Mittheilungen mehrere grössere, respektive bemerkenswertlere Aufsätze: 
1. Eine Zusammenstellung der Preise, welche die Pariser Akademie der Wissenschaften 
für die Lösung aeronautischer Fragen seit 1874 ausgesetzt, beziehungsweise ertheilt 
hat, von Felix Caron; 2. Fortsetzung einer schon im 2. Hefte begonnenen sehr um- 
fäugreichen Abhandlung über Luftfahrten von langer Dauer (mit Abbildungen) von 
Adrian Dute-Poitevin; 3. Bericht über eine am 26. Dezember 1881 stattgehabte 
Ballonreise von H. Lachambre: 4. Die photographische Aufnahme der verschiedenen 
Phasen des Vogelfluges von J. Marey und J. Janssen; und 5. Referat von Oscar Frion 
über das erste Heft der „Zeitschrift des deutschen Vereins zur Förderung der Luft 
schifffahrt.* In diesem Referat heisst es: „Bisher hat Deutschland wenig Begeisterung 
für die Luftschifffahrt gezeigt. Diese stets kriegerische Nation hatte gemeint, dass 
nur ein französischer Verstand die Luftschifffahrt als Kriegsmittel schätzen könne. 
Frankreich dagegen errichtete in Chalais ein militärisch a@eronautisches Fabriks- 
etablissement. Man hat dann in Deutschland gedacht, man dürfte sich nicht in 
irgend einem Theile der Kriegskunst überflügeln lassen. Also wurde ein deutscher 
Verein zur Förderung der Luftschifffahrt in Berlin begründet.“ Das Referat erwähnt 
sodann, dass der Verein seine Statuten dem Generalfeldmarschall Grafen von Moltke 
und dem Kriegsminister von Kameke eingesandt, und citirt die Antwortschreibeu der 
beiden genannten Herren. Es heisst dann weiter: „In einer Einleitung an der Spitze 
ihrer ersten Nummer giebt die Zeitschrift des deutschen Vereins unter dem Titel 
„Die Bedeutung der Luftschifffahrt“ („lavenir de la navigation aerienne*) eine stark 
verstümmelte Geschichte der Luftschifffahrt. Es sind da ohne Ordnung Flugversuche 
und Luftschiftfahrtsversuche unter einander gemischt. Recht sonderbar ist's, dass 
dabei selbst Henri Giffard nicht genannt ist, wogegen man den Professor Helmholtz 
mit Lobsprüchen erwähnt hat.“ Nach dieser Parallele zwischen Giffard und Helmholtz 
haben wir es wohl nicht nöthig, zu dem Referat noch irgend eine weitere Bemerkung 
zu machen. 


Wosduchoplawatleje, Russische Zeitschrift für Luftschifffahrtswesen, er- 
scheint in St. Petertsburg. 


Von dieser in Heft 3 Seite 91 erwähnten Zeitschrift liegen uns mehrere Nummern 
vor. Dieselben haben folgenden Inhalt: Jahrgang 1880, No. 1 (1. Januar): 1. Ein 
anregend skizzirtes Enucomion auf die Luftschifffahrtskunst, enthaltend Hinweise und 
Andeutungen des Nutzens, den sie der Menschheit bringen könnte: 2. Eine Rundschau 
über den gegenwärtigen Zustand der freien Juuftschifffahrt; 3. Nachricht in Betreff 
der Ausarbeitung einer kritischen Geschichte der Luftschifffahrt und 4. Notizen über 
Unternehmungen für die Ausführung der Luftschifffahrt. 

Jahrgang 1880, No. 13 (1. November): 1. Historische Abhandlung über den 
Fallschirm; 2. Anzeige einer in Wien erschienenen Schrift des Ingenieur Kress 
„Acroveloce*; 3. Zusammenstellung der im ‚Jahre 1878 in London patentirten aöro- 
nautotechnischen Construktionen; 4. Den Russischen Luftschifffahrtsverein Betreffendes; 
5. Beantwortung der von der Gesellschaft für praktische Luftschifffahrt an den 
Russischen Luftschifffahrtsverein gerichteten Frage wegen des für einen vier Personen 
tragenden Wasserstoffgas-Ballon erforderlichen Quantums Seide; und 6. Inhalts-Angabe 
des Augusthefts (1880) des „Aäronaute*“. 

Jahrgang 1881, No. 16 (1. Januar): 1. Beschreibung des von Kapitain Kostowitsch 
construirten Luftschifts; 2. Kleine Nachrichten (aus Russland und Oesterreich); 
3. Auszug aus dem Statut der Russischen technischen Gesellschaft; und 4. Notiz, bce- 
treffend das technische Museum in St. Petersburg. 
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Jahrgang 1882, No. 15 (1. Februar): 1. Rede des Herrn Klinder in der Sitzung 
der Petersburger Lutftschifffahrtsgesellschaft vom 16. Januar 1-81 (Erörterung der 
sieben Aufgaben einer Luftschifffahrtsgesellschaft); 2. Notiz aus Paris über den Bau 
von sechs Luftschiffen (eines nach System „Losta“); 3. Notiz, betreffend einen Vortrag 
in der französischen Luftschifffahrtsgesellschaft über einen Aörostaten des Riveiro de 
Susa; und 4. Ueber die Herausgabe des Wosduchoplawatelje. 


Die Gartenlaube. Jahrgang 1882. No. ı3. (Leipzig, Verlag von Ernst 
Keil.) 


Dies weit verbreitete illustrirte Familienblatt brachte in der obengenannten 
Nummer unter der Aufschrift „Hundert Jahre der Luftschifffahrt* einen populär ge- 
schriebenen Ueberblick über die Entwickelung der Luftschifftahrt. Beigereben waren 
demselben Abbildungen von Caylay's Luftschraube, der Flugmaschine von de la Landelle, 
der Längsansicht und der hinteren Ansicht von Haenlein’s lenkbarem Luftschiff (wie 
in Heft 2 unserer Zeitschrift) und von Henson’s Flugmaschine. Am Schlusse des 
Aufsatzes hat der pseudonyme Verfasser (Valerius) auch des Deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschifffahrt und seiner Bestrebungen Erwähnung gethan. 


Rigaifche Industrie-Zeitung. Organ des technischen Vereins zu Riga. 
Redigirt von M. Glasenapp, Professor für chemische Techologie. 
VIII. Jahrgang. 1882. 


Dies Blatt enthält in No. 5 seines laufenden Jahrganges ein Referat über unsere 
Zeitschrift, welches im Auszuge den Einleitungsartikel „die Bedeutung der Luftschiff- 
fahrt“ (in No. 1 unserer Zeitschrift) wiedergiebt, die Zwecke des Vereins erörtert und 
mit einer Empfehlung der Zeitschrift schliesst. 


Protokoll 


der am 11. März d. J. abgehaltenen Sitzung des deutschen Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilhelm Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Mittheilungen des Herren Grafen 
O. Reichenbach über einen von ihm konstruirten Mechanismus: Vortrag des Herrn 
Emil Genz über die Verwendung der Schwerkraft der Gondel bei lenkbaren Luft- 
schiffen und über die praktische Anwendung der schiefen Ebene in der Luftschifffahrt. 

Geschäftliche Mittheilungen: 1. Zur Mitgliedschaft hat sich gemeldet, vor- 
geschlagen durch Herrn Oberst Regely und den Vorsitzenden: Herr Dr. phil. Müller, 
Berlin N. O., Scharnhorststrasse No: 7. Die Aufnahme erfolgt. 

2. Antrag eines Vereinsmitgliedes, dessen Name dem Vorstande bekannt ist, 
das jedoch in öffentlicher Sitzung nicht genannt zu sein wünscht: 

„Der geehrte Vorstand des Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschiff- 
fahrt wird ergebenst ersucht, dem Verein in seiner heutigen Sitzung das Gesuch 
vorzulegen: 

auf Grund der $$. 2, 3 und 12 der Statuten, den Herren Oberförster Baum- 
garten und Dr. Wölfert, eine Beihülfe zu den, an sich verhältnissmässis 
geringen, Kosten für die Ausbesserung ihres, am 5. d. durch unglückliche 
äussere Verhältnisse, schadhaft gewordenen Luftschiffes, sowie zur An- 
stellung eines neuen Fahrversuches gewähren zu wollen. 

Gestützt wird dieser Antrag durch die Erwägung, dass der Verein unzweifel- 
haft ein Interesse daran haben dürfte, eine Probefahrt mit dem Fahrzeug wirklich 
unternommen zu sehen. Die Herren Oberförster Baumgarten und Dr. Wölfert haben 
seither schon so erhebliche Opfer gebracht zur Durchführung ihres Projektes, dass ihnen 
jetzt zu Weiterem, jede, auch die kleinste Beihülfe willkommen sein wird. Sollten 
die disponiblen Fonds des Vereins eine derartige Ausgabe noch nicht gestatten, so 
möchte ergebenst anheimzustellen sein, ob nicht, vielleicht ausnahmsweise, durch 
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freiwillige Beiträge derjenigen Vereinsmitglieder, welche sich für die in Rede 
stehende Sache besonders interessiren, eine kleine Snmme für den beregten Zweck 
aufzubringen sein dürfte?“ 

Auf Wunsch der Versammlung eröffnet der Vorsitzende sofort die Diskussion 
über diesen Antrag, indem er betont, dass der Kassenbestand des Vereins zu schwach 
sei, derartige Hilfsmittel jetzt zu gewähren; man würde am besten thun, eine Sammel: 
liste circuliren zu lassen, wenn man überhaupt dem Antrage Folge geben wolle. 

Herr Oberst Regely bemerkt, dass es, um ein Resultat zu erzielen, auf die 
Form ankommen werde, in welcher eine solche Sammlung nach den vorher gegangenen 
Ereignissen geschehen solle. 

Herr Gilles schlägt vor, die Angelegenheit dem Vorstande ganz in die Hand 
zu geben. 

Herr Wolff beantragt, zu dem Versuch aus der Vereinskasse fünfzig Mark zu 
bewilligen, wogegen von mehreren Mitgliedern eingewandt wird, dass diese Summe 
zu geringfügig sei, nm damit etwas Befriedigendes zu erzielen. 

Herr Graf Reichenbach empfiehlt eine Sammlung in der grossen Oeffentlich- 
keit, was Herrn Gilles zu der Bemerkung veranlasst, dass hierzu der Moment sehr 
ungünstig sei, da in der Presse, anknüpfend an den Schiffbruch, den das Baumgarten- 
Wölfert'sche Luftschiff am 5. d. M. erlitten, Referate und Notizen verbreitet worden, 
welche geeignet gewesen, die Bestrebungsn des Vereins beim grossen Publikum zu 
diskreditiren. Der Vorsitzende erklärt hierauf, dass er anfangs gewillt gewesen, 
auf die betreffenden Zeitungsäusserungen Berichtigungen und Erwiderungen zu erlassen, 
hiervon jedoch Abstand genommen habe, weil derartige Entgegnungen etc. erfahrungs- 
mässig nicht den gewünschten Erfolg hätten, sondern im Gegentheil häufig die Auf- 
merksamkeit erst auf den geschehenen und mitunter wenig beachteten Angriff lenkten; 
im Uebrigen sei es entschieden zu tadeln, wenn Reporter und andere Journalisten 
sich abfällige Urtheile über eine Sache erlaubten, welcher gegenüber sie sich in jeder 
Zeile ihres Geschreibsels dem Sachkenner als vollkommene Ignoranten erwiesen. 

Herr Oberst Regely wünschte, es solle an die eventuelle Bewilligung einer 
Unterstützung die Bedingung geknüpft werden, dass der bewilligte Betrag lediglich 
zur Wiederherstellung des Luftschiffes und eventuell zu einer Probefahrt desselben, 
nicht aber zur Zahlung von Patentgebühren, verwandt werde. 

Mehrseitige Anfragen, ob der Antragsteller der in Sitzung nicht anwesende 
Herr Dr. Wölfert selbst sei, verneint der Vorsitzende. 

Herr Gilles modificirt seinen Vorschlag dahin: „Es möge eine Sammlung 
unter den Vereinsmitgliedern und in weiteren Kreisen, nämlich bei 
Personen, welche zwar nicht dem Vereine angehören, aber den Mit- 
gliedern als sich für die Luftschifffahrt interessirend hekannt sind, 
beschlossen und die Ausführung dieses Beschlusses dem Vorstande über- 
tragen werden.“ 

Dieser Antrag wird angenommen. 

Das Protokoll der Vereinssitzuug vom 25. Februar wird verlesen und angenommen. 
(Siehe Heft 3 der Zeitschrift.) 

Es folgt: Vortrag des Herrn Grafen Raichenbach über einen von ihm 
konstruirten Mechanismus. Der Vortrag, welcher die Wirkung der thierischen 
Elektricität im Vogelfluge behandelt und dessen experimentelle Erläuterungen in einer 
späteren Sitzung stattfinden sollen, wird in einem der nächstfolgenden Hefte in 
extenso zum Abdrucke gelangen. 

Letzter Gegenstand der Tagesordnung: Vortrag des Herrn Emil Genz. 
Redner erläutert eine Idee, die im Grossen und Ganzen dem von ihm angegebenen 
Thema (siehe oben) wenig entspricht. Er beabsichtigt, einen trommelähnlichen Ballon 
so zu stellen, dass die Rotationsaxe horizontal liegt. Die Axe bildet ein fester Stab, 
von dessen Enden, ausserhalb des Ballons, Seile herabhängen, um die Gondel zu 
tragen. Letztere hat am Boden zwei T,aauftrommeln, über welche sowie über den 
Umfang des Ballons eine Art Strickleiter ohne Ende gelegt werden soll. 

Indem diese Strickleiter durch den Luftschiffer um die Gondel herumgezogen wird, 
wird der Ballon in Rotation versetzt. Auf dem Umfange des Ballons befinden sich 
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einseitig aufschlagende Schaufeln, welche an der unteren Seite des Ballons nach An- 
sicht des Redners wie Ruder wirken sollen. 
In der Diskussion werden die Ideen des Vortragenden von verschiedenen Seiten 
angefochten und von dem Letzteren vertheidigt. 
Schluss der Sitzung 11 Uhr 30 Minuten. 


Protokoll 


der am 1. April d. J. stattgehabten Sitzung des Deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschifffahrt. 


Beginn der Sitzung 8 Uhr 30 Minuten. 

Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: Freiherr vom Hagen. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Experimentelle Erläuterungen 
des Herrn Grafen v. Reichenbach zu seinem in der vorigen Sitzung gehaltenen Vor- 
trage: Berichte der technischen Kommission 

Geschäftliche Mittheilungen: Der Vorsitzende erläutert zunächst, wesswegen 
am 25. April die statutenmässige Vereinssitzung nicht Statt gefunden habe. Nach 
den in der letzten Sitzung gefassten Beschlüssen sei es erforderlich gewesen, zunächst 
eine Vorstandssitzung abzuhalten, die wegen Krankheit des Vorsitzenden und einer 
nothwendigen Reise desselben, erst am 25. April zu ermöglichen gewesen sei. Auch 
glaube er jedenfalls im Sinne der Vereinsmitglieder gehandelt zu haben, indem er 
die Versammlung für den heutigen Tag und nicht für den Sonnabend vor dem Oster- 
sonntage zusammenberief, wo dieselbe den Statuten entsprechend eigentlich hätte 
stattfinden müssen. Der Vorsitzende bittet schliesslich um Indemnität für dieses 
etwas eigenmächtig erscheinende Verfahren. - Es folgt alsdann die Mittheilung, dass 
der Vorstand bezüglich der beschlossenen Sammlung zur Unterstützung des Baum- 
garten-Wölfertschen Luftschiffprojects einleitende Schritte getroffen habe; ein ge- 
druckter Aufruf zu Sammlungen werde allen Vereinsmitgliedern übersandt werden. 

Hierauf hielt Herr Graf v. Reichenbach einen kurzen Vortrag in welchem 
er die Unmöglichkeit der Lenkbarkeit von Luftballons nachzuweisen suchte und als- 
dann zur Unterstützung seiner in der vorigen Sitzung vorgetragenen Theorie des 
Fluges der Vögel verschiedene Experimente mit der Elektrisirmaschine vorführte. 
An diese knüpfte sich eine Diskussion, an welcher sich Herr Hauptmann Buchholtz 
und Herr Wolff betheiligten. Der Erstere verlas alsdann ein in diesem Hefte 
weiterhin abgedrucktes Schreiben des Herın Dr. Meissel, worin verschiedene Be- 
merkungen zu dem Projecte der Bereisung des Nordpols vermittelst einer Kombination 
von Charliöre und Montgolfière enthalten waren. Herr Hauptmann Buchholtz er- 
klärte sich ferner nicht einverstanden mit dem „Eingesandt“ des Herrn W. L. Uthe- 
mann in Heft 3 der Vereinszeitschrift, wonach er gesagt haben solle, ein Körper 
sei leichter in der Bewegung als im Ruhezustande, während er nur die bekannte 
Thatsache verfochten habe, dass ein Motor mit Schraubentlügeln auf die Waage 
gestellt, leichter werden müsse, sobald man die Flügel rotiren lasse und zwar genau 
in dem Masse, als dieselben gut und zweckmässig construirt seien. Die Praxis sei hier 
beszer als alle Theorie. Habe doch früher z. B. als unumstösslicher Lehrsatz ge- 
golten, dass in einer gewissen Meerestiefe wegen des kolossalen Wasserdrucks kein 
lebendes Wesen mehr existiren könne, während die Tiefseelothungen der letzten Zeit 
‚ zum Zwecke der Kabellegungen etc. das Gegentheil eklatant bewiesen hätten. 

Herr Hauptmann Buchholtz besprach alsdann die von einem Vereinsmitgliede 
(Herrn Wolff, wie sich nachträglich herausstellte) der technischen Commission ge- 
stellte Frage: „Woher es komme, dass die schwebenden Luftbälle, sobald sich die- 
selben über grossen Wasserflächen oder Wäldern befinden, jedes Mal eine gewisse 
Neigung zeigen, zu sinken.“ Herr Dr. Meissel erkläre diese Erscheinung dadurch, 
dass der Ballon in diesem Falle in eine kältere und feuchte Luftströmung von unten 
nach oben gerathe, wodurch seine Hülle schwerer und das Gas in derselben mehr 
condensirt, daher weniger tragfähig werde Es knüpfte sich hieran eine kurze Dis- 
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kussion, an welcher sich der Herr Vorsitzende sowie die Herren Graf Reichenbach, 
Freiherr vom Hagen, Hauptmann Buchholtz und Baumeister Klein betheiligten, die 
sich sämmtlich mit dem Herrn Dr. Meissel einverstanden erklärten, während Herr 
Wolff noch andere Gründe für die Erklärung der gedachten Erscheinung geltend 
machen wollte und behauptete, dass der Luftdruck über dem Meere ein anderer sei, 
als über dem Lande. 

Herr Prem.-Lieutenant v. Tschudi besprach hierauf zwei zum Project Werner 
eingegangene Nauchträge, die nichts Brauchbares bieten. Der eine dieser Nachträge, 
welcher einen Apparat beschreibt, der einen ins Wasser fallenden Ballon vor dem 
Untergange sichern und gewissermassen in eine riesenhafte langbeinige Wasserspinne - 
verwandeln soll, mache geradezu einen komischen Eindruck. 

Weitere Mittheilungen der technischen Commission mussten der vorgerückten 
Stunde wegen unterbleiben. 

In Bezug auf eine oben gedachte Aeusserung des Herrn Hauptmanns Buchholtz 
bemerkte der Vorsitzende noch, dass es recht wünschenswerth erscheine, etwaige 
Aenderungen des Protokolls gleich nach Verlesung desselben in der betreffenden 
Sitzung selbst vorzunehmen, damit auf die Richtigkeit des in der Zeitschrift mitge:- 
theilten Textes mit Sicherheit zu rechnen sei. 

Schluss der Sitzung 11 Uhr 45 Minuten. 


Eine Zuschrift des Herrn Direktors Dr. Meissel an den Vor- 
sitzenden des technischen Ausschusses, Herrn Hauptmann 
Buchholtz. 


Kiel, den 5. März 1882. 
Hochgeehrter Herr Hauptmann! 

Euer Hochwohlgehoren bitte ich auf Ihr gütiges Referat im 2. Heft der Zeit- 
schrift des Deutschen Vereins etc. folgende Entgegnungen einer gefälligen Prüfung 
unterziehen zu wollen. 

Die von mir projektirte Gondel hat den Durchmesser des unteren Ballonringes 
— 40 F.; der Regulirballon mit oberhalb schwach nach oben abgerundetem Deckel 
ist unten vollkommen geöffnet*), seine an das fallende Tauwerk genau anschliessende 
Bekleidung reicht bis zur Gondel. Ueber der Mitte der Gondel und dem abge- 
schlossenen (10 F. Durchmesser haltenden) Raum, in welchem alle Apparate zur 
Steuerung des Ballons, sowie der Ballonführer sich befinden, ist der Petroleumofen 
angebracht: seine Entfernung von der Bekleidung des Regulirballons beträgt hiernach 
ca. 18 F. und es ist bei der relativ mässigen Erwärmung des Ofens diese Entfernung 
als absolut gefahrlos zu betrachten. 

Ammoniakgas ist in atmosphärischer Luft nur bei hohen Hitzegraden zu ent- 
zünden; dagegen in Verbindung mit reinem Sauerstoff verbrennt sein Wasserstoffgehalt 
und der Stickstoff wird frei. Das Ammoniakgas wird in flüssigem Zustande mitgeführt 
und die Nähe seiner Behälter zu den gleichfalls geschlossenen Petroleumbehältern ist 
daher gänzlich ungefährlich, da letztere im freiem Raume über 20 F. Abstand vom 
Petrolenmofen besitzen. 

Da der Schwerpunkt des Systems in ca. 36 F. Höhe von der Unterfläche der 
Gondel liegt, der Angriffspunkt des Auftriebs aber in einer Höhe von 168 F. über 
dieser Fläche, so liegt der Stützpunkt des Systems 132 F. über dem Schwerpunkt: 
woraus sich eine Schwingungsdauer von 6,4 Sekunden ergeben würde, wenn der 
beträchtlich verzögernde Einfluss des Luftwiderstandes vom Regulirballon auf die 
Schwingungsdauer vernachlässigt wird. 








*) Ich habe Modelle von derartigen unten weit geöffneten Montgolfieren bis zur 
völligen Cylinderform geprüft und keinen nennensweıthen Wärmeverlust gegen unten eng- 
halsige gefunden. 
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Das Ammoniakgas ist äusserst hygroskopisch und es müssen deshalb der Haupt- 
ballon und die Zuführungsschläuche einen hinreichenden Schutz gegen Eindringen von 
Feuchtigkeit gewähren. Auf das Kohlenwasserstoffgas hat er keinen Einfluss; eben- 
sowenig in der angewandten Mischung mit Leuchtgas auf die innere Firnissdichtung 
des Hauptballons. Ob es bei ausschliesslicher Benutzung auf Gummi unter Voraus- 
setzung längerer Wirkung einen nachtheiligen Einfluss übt, kann ich nicht entscheiden ; 
da ich einen betreffenden Versuch anzustellen keine Gelegenheit hatte. 

Nach dem Gesetz der Continuität der Drehnng der Windrichtung genügt ein 
tiefer liegender Ballon vollkommsn zur Festsellung des Windcurses in höheren Lagen. 

In Beziehung auf die Vermehrung der irdischen Anziehung in höheren Breiten 
bemerke ich, dass der Auftrieb des Ballons wegen Vergrösserung der Schwere der 
verdrängten Luft genau in demselben Verhältniss anwächst, so dass der Faktor 
(1 — 0,00258 cos 2 ), wo s die geographische Breite bezeichnet, das Deplacements- 
gewicht und das Gewicht der gehobenen Last gleichmässig behaftet. Der Ballon bleibt 
also bei vorausgesetzter Constanz der Füllungs- und Lufttemperatur in jeder Ortsbreite 
im Gleichgewicht, wenn letzteres irgendwo statthatte. Störungen treten nur ein beim 
Ansegeln wärmerer oder kälterer Luftschichten bis zum Temperaturausgleich. In- 
zwischen hat der Regulirballon auf Grund der abgelesenen Barometerstände diesen 
Ausgleich zu vermitteln. 

Das Auflassen des Ballons hat nach meiner Ansicht und nach den Erfahrungeu 
keine enhebliche Schwierigkeit, da man bei der Abfahrt frei über Terrainfalten 
disponiren kann. Aber der wunde Fleck der Anwendung eines Ballons von so 
riesigen Abmessungen ist zweifelsohne das Anlanden. Letzteres halte ich bei einer 
Windstärke von über 3 m. bedenklich; weniger wegen der Passagiere als vielmehr für 
den Ballonkörper selber. Es bleibt daher die Nothwendigkeit nicht ausgeschlossen, 
acht Tage auf und niederzukreuzen oder in minder erwünschter Gegend anzuankern, 
bis die Möglichkeit hierzu in der augenblicklichen geringeren Windstärke gegeben ist. 
—- Eine zweite Schwierigkeit, welche sich vielleicht völlig durch den Regulirballon 
beseitigen lässt, besteht in der Wärmeinsolation durch die Hülle des Hauytballons, 
während die äussere Luft stark diatherman ist. Durch meine geschäftliche Thätigkeit 
war ich gehindert, einen vor 15 Jahren ausgelachten Versuch hinsichtlich der Wärme- 
insolation auszuführen. 

Bildet man einen geschwärzten Ballonkörper aus leichtem Stoff, so wird derselbe 
(ich schätze den Durchmesser auf ca. 20 F.) bei klarem Fr ühlingswetter, wo die 
umgebenbe Luft kühl und die Wirkung der Sonnenstrahlung beträchtlich ist (also am 
Morgen) durch die Strahlung nach und nach eine solche Erwärmung erfahren, dass 
dieser Körper sich unter dem Einfluss der Sonnenstrahlen hebt und so lange schwebend 
erhalten wird, als die Sonne auf ihn einwirkt. Die Ballontemperatur wird nämlich 
über 25 C°. höher werden, als die Temperatur der umgebenden Luft. 

Vielleicht haben Euer Hochwohlgeboren die Güte, diesen Versuch nach erfolgter 
Prüfung Ihrer technischen Commission in Vorschlag zu bringen. Es ist freilich nur 
ein Experiment — allerdings ein sehr wichtiges — in Form einer artigen Spielerei. 

Genehmigen Sie, hochgeehrter Herr Hauptmann, die Versicherung meiner vor- 
züglichsten Hochachtung, mit der ich bleibe 

Euer Hochwohlgeboren 
ganz ergebenster 
E. Meissel. 


Berichtigung. 


Sinnentstellender Druckfehler im Heft 3 der Zeitschrift cte.: Seite 71 Zeile 6 von 
unten ist zu lesen: „passiven“ statt „passiren“. — Ferner ist im Heft 3 Seite 72 
Zeile 6 von oben zu lesen: „Cocking“ statt „Locking*. 
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Luftschifffahrt. 


Aus dem „Mechanic’s-Magazine“ vom 4. Juli 1857, neu bearbeitet und angemerkt 
durch den Verfasser, Grafen Oscar Reichenbach. 

1852 erwähnte ich im Hause eines Freundes meine Ansichten von 
der Luftsehifffahrt. 1856 sandte mir derselbe einen Artikel des „Mechanie’s 
Magazine“ über ein von einem Herrn Henson vorgeschlagenes Luftschiff und 
frug, was ich davon halte. Ich erwiderte durch einen Brief an den Heraus- 
geber, von dem dies eine Umschreibung. 

Herr Henson hat Recht, dass es mehr Kraft fordert, einen Gegenstand 
in die Luft zu heben, als ihn schwebend zu erhalten, und dass er mit grosser 
-Anfangsgeschwindigkeit getrieben einige Zeit seinen Lauf fortsetzen kann. 
Dies wäre jedoch Wurf nicht Flug. 

Der Vogel muss das Muster des Flugschiffs sein. Thiere erheben sich 
mittelst ihrer Beine, deren Klauen die Anker, in einer geneigten Ebene, 


vom Boden. Aehnlich muss man es mit dem Luftschiff halten. 
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Herr Henson giebt seinen Rahmen und Schaufeln eine grosse Fläche 
im Verhältniss zur Kraft seines ersten Bewegens. Die Grösse der Ruder 
muss aber dieser Kraft entsprechen, sonst werden die Flügelschläge inner- 
halb gleicher Zeiten so verringert, dass ihre vorwärtstreibende Kraft aufhört; 
denn Schnelle und Höhe des hebenden Schlages muss so sein, dass 
für gleiche Zeiten die Summe der Höhen grösser ist, als der Fall 
minder des Widerstandes der Luft. 

Herr Henson nimmt flache Flügel für seine flachen Fahrzeuge. Die 
besten Flieger haben convex-concave Flügel. Er nimmt Dampf als Beweger; 
Menschenkraft genügt für erste Versuche; das erste Fahrzeug war ein Baum, 
dann kam das Bot mit seinen Rudern, das Segel, der Dampf. Aber Menschen- 
und Dampfkraft bedürfen Bundesgenossen, wenn wir mit den Vögeln fliegen 
sollen. 

Herr Henson verwirft den Ballon, den grossen todten Raum ganz ge- 
taucht in das schwerere Mittel. In der That fliegen Thiere nicht mittelst, 
geringen, specifischen Gewichts, obgleich sie dieser Hülfe nicht ganz ent- 
behren, sie fliegen auch nicht durch blosse Bewegung grosser Flächen oder 
Flügel, und ganz und gar nicht durch Anfangsgeschwindigkeit und Fall, 
durch die sie sich ja nicht vom Boden erheben können. 

Flieger gebrauchen neben ihrer Muskelkraft für den Flug eingerichtete 
Electrieität, wie ja Electricität anderen Organismen für andere Zwecke dient. 
Wir empfangen vom Vogel keine Schläge wie von gewissen Fischen, und 
haben an ihrer Oberfläche noch keine Ströme wahrgenommen, die Electrieität 
raht, wenn der Vogel ruht, und ist höchst vertheilt, wenn er fliegt. 

Der Vogel ist mit Gefieder bedeckt, wir umgeben unser Boot, einen 
Korb, daher, insoweit es angeht, mit einer dünnen Hülle leichten Gases, 
damit sie schweben helfe. Die Ruder, den Flügeln des Vogels nachgeahmt, 
dienen zum Heben, zum Treiben und Lenken in der Horizontalen, und zum all- 
mäligen Niedergang. Schweif, Hals und Kopf dienen zur Vertheilung des 
Gewichts und zur Lenkung in der geneigten Linie. 

Für erste Versuche genügen zwei Ruderer. Der Mensch, der geht, 
springt und klimmt, kämpft erfolgreich gegen die Anziehung der Erde; um zu 
fliegen, braucht er nur bessere Mittel zu finden, als den unleitbaren Ballon. 

Die Masse des Vogels ist, die Höhlungen abgerechnet, für gleichen 
Umfang nicht leichter, als die des Menschen. Der Bau der Flügel und des 
Schweifs und das Moleculen-Spiel seines Apparats mit der Luft werden- dem 
Menscheır das geringe Mehr an Kraft schaffen, dass ihm fehlt, um zu fliegen. 

Es bedarf nicht des Versuchs, mit der Riesenkraft des Blitzes zu wett- 
eifern, wir können für unsere Zwecke genügende Belehrung erhalten, durch 
die eleetrische Mühle oder durch die Beobachtungen Van Marums, die 
Herr Mascart in der Sorbonne vor einiger Zeit wiederholte, ohne eine Er- 
klärung zu geben. Sie wurden mit Hülfe eines mit Wasserstoff gefüllten 
Ballons vorgeführt, an dem ein Stück Drabt befestigt war; das Gewicht des 
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Drahtes war ein solches, das der Aörostat etwas schwerer war, als die ver- 
drängte Luft und herabstieg; wurde der Draht electrisirt, hob sich der Ballon 
von Neuem, wie befreit von einer Last. 

Als sich vor einiger Zeit meine Aufmerksamkeit wieder auf den Gegen- 
stand dieses Briefes lenkte, bat ich einen Physiker von grossem Ruf und 
hohen Fähigkeiten, ihn zu lesen und in seinem Geist zu experimentiren. 
Er wandte ein, Professor Helmholtz habe mathematisch die Unmöglichkeit 
bewiesen, die Luft in einem lenkbaren Fahrzeug zu durchschiffen, und 
schrieb mir, nachdem er die Güte gehabt, den Brief zu überblicken: 

„Die arme Electrieität soll an allem Schuld sein und alles machen, 
was man nicht weiss! Das kenne ich schon aus langer Erfahrung, aber 
dass sie auch am Fliegen schuld sein soll, war mir doch sehr übberraschend! 
Es käme übrigens, auch wenn Ihre Ansicht richtig wäre, ganz auf dasselbe 
hinaus. Denn um einen Vogel, eine Fledermaus oder sonst einen in der 
Luft im Gleichgewicht befindlichen Gegenstand in der Schwebe zu erhalten, 
muss unter allen Umständen eine Arbeit geleistet werden, die gleich ist 
der, welche der Körper leisten oder als Geschwindigkeit ansammeln würde, 
wenn er der Einwirkung der Schwerkraft frei überlassen würde. Ob diese 
Arbeit durch Muskelkraft, durch Dampfkraft oder durch Electrieität ge- 
leistet wird, bleibt theoretisch ganz gleich. Würde der Vogel durch Aus- 
strahlung (?) von Electricität getragen, so würde die Hervorbringung der 
verbrauchten Electrieität mindestens so viel Arbeit kosten, (also Futter ver- 
brennen) als wenn durch Muskelkraft das Gleichgewicht hervorgebracht 
würde! Ausströmende Electrieität hat übrigens nicht direct eine treibende 
Kraft wie ausströmendes Wasser oder Gas, weil die Electrieität gewichtslos 
ist. Sie treibt nur dadurch, dass die Luft in der Nähe der ausstömenden 
Spitze electrisch wird, und daher Abstossung zwischen der zurückweichenden 
Luft und der Spitze eintritt. Diese abstossende Kraft ist sehr klein und 
es geht fast die ganze aufgewandte Arbeit verloren. Es wäre eine sehr ver- 
schwenderische Methode, wenn die Natur in der Weise das Fliegen bewirkte. 
Ücbrigens kann der Vogel gar keine freie Electrieität fabrieiren. Es fehlen 
ihm dazu die Organe — wie das Organ des Zitterrochen. — Ferner sind 
Federn keine Leiter sondern Isolatoren. Wie sollen denn Fledermäuse, 
fliegende Hunde etc. fliegen, die es doch auch ohne Federn zu Stande 
bringen? Theoretisch ist an Fliegern übrigens gar nichts unbegreiflich oder 
auch nur unklar. Den Grund warum der Vogel fliegen kann, kennt jeder 
Liebhaber von Geflügel im gebratenen Zustande. Die Bruststücke d. i. die 
Flügelmuskel, bilden den grössten Theil der Muskelbildung am Thiere. 
Daher kann der Vogel im Verhältniss zum zu hebenden Gesammtgewichte 
eine viel grössere Arbeit auf die Flügelbewegung verwenden, wie dies dem 
Menschen durch Arm- und Beinmuskeln und jedem bisher bekannten 
‘mechanischen Motor möglich ist. Bevor nicht Maschinen erfunden sind, 
welche pro Kilo Gewicht eben so viel Arbeit leisten, wie der Vogel, und 

ge 
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eben so ökonomisch, wie dieser, dass Brennmaterial verwerthen, wird das 
Fliegen ein frommer Wunsch bleiben. Für den Fliegemechanismus werden 
übrigens die Fledermäuse und die Insekten ein besseres Vorbild geben, wie 
der Vogel Unter ergebenster Rücksendung ete.“ 

Wie die Elertrieität an den Spitzen der Mühle wirkt, wusste ich; da 
ich selbst den Abgott der Gelehrten, den Acther, läugne. Ich lege auch der 
Eleetrieität, einem erklärlichen molecularen Vorgang, weder Unwägbarkeit, 
noch Wägbarkeit bei, aber der Ausdruck electrischer Strom ist so gewöhnlich 
und verständlich, dass ich ibn gebrauche, wie andre auch. 

Das für die Mühle gebrauchte Mass an Electrieität mag sehr klein sein! 
Was hindert uns, es zu vergrössern und über viele Spitzen zu vertheilen? 

Zwei Männer können mit 400 Pfund belastet eine steile Treppe hinauf- 
steigen. Ihre Kraft wird daher mehr als genügen, sich, den Korb, einen 
electrischen Apparat (zunächst wohl für Reibung) und eine weitere Last flügge 
zu machen, indem sie den Apparat in Bewegung setzen und sich geeigneter 
Ruder bedienen. 

Dass unter allen Umständen Arbeit. geleistet werden muss, die gleich 
der, die der Körper thun oder als Geschwindigkeit anhäufen würde, wenn 
er der Schwerkraft frei überlassen wäre, habe ich gleich zu Anfang ja selbst 
gesagt, dass es aber theoretisch gleich, durch welche Kraft diese Arbeit ge- 
leistet wird, ob durch primaire, secundaire oder tertiaire und so fort läugne 
ich, weil es practisch nicht wahr ist und daher theoretisch nicht richtig sein 
kann. Wir können nicht mit Dampf telegraphiren, wie mit Electrieität; 
wir können nicht tiefer und zweckdienlicher denken, wenn wir uns mit der 
Faust vor die Stirn schlagen. Es ist die verschiedene Anordnung der Theile, 
welche die verschiedenen Wirkungen gleicher Kraftsummen veranlasst. Und 
wenn wir nicht die Brustmuskeln des Vogels besitzen, haben wir, um seinen 
Flug zu erreichen und zu überbieten, den organisirenden Geist, der zu den 
Sternen reicht. 

Vögel sollen fliegen, weil ihr meistes Fleisch auf der Brust. Gemästete 
Vögel haben neben vielem Fleisch viel Fett und fliegen schlecht. Von ver- 
schiedenen Arten, bei gleichem Zustande, sind nicht die mit dem meisten 
Fleisch auf der Brust die besten Flieger; Raubvögel haben lange, schmale 
Körper und verbältnissmässig wenig Fleisch auf der Brust, aber einen starken 
Rücken, starke Beine und Klauen, ihre Beute — eine Last — zu fassen 
und durch die Luft zu tragen. 

Ich bin kein Liebhaber von gebratenen Fledermäusen, aber ihre Brust 
und ihr Bauch scheinen mir weniger fleischig, als ihr Rücken. Die Stärke 
des Vogels, wie des Menschen, ist eine Summe von Theilen, und ich be- 
haupte, dass bei gleichem Gewicht die Kraft von in ihrer Zusammensetzung 
gleich geübten und gleich gewichteten Theilen, als eine Gesammtheit, bei 
dem Vogel nicht grösser ist, als bei dem Menschen; denn nicht allein das 
todte Gewicht, auch das zweekgemässe Zusammenwirken von durch Uebung 
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entwickelten und geschickten Theilkräften ist die Kraft organischer 
Wesen. 

Wie stark immer der Brustmuskel des Vogels auch sein mag, der 
Mensch, der mit seinem ganzen Gewicht und seiner ganzen Kraft, jetzt seine 
Arme beugend, jetzt sie ausstreckend, auf wellender See rudert, übt mit. 
seinen Rudern, im Verhältniss zu seiner eigenen und zur ganzen wider- 
stehenden und zu bewegenden Masse nicht weniger Wirkung, als der Vogel. 
der mit seinem Brustmuskel seine langen, befiederten Arme schwingt. 

„Ehe nicht Maschinen erfunden sind, die pro Kilo Gewicht so viel 
Arbeit leisten, wie der Vogel, und Brennmaterial so ökonomisch verwerthen, 
wie er, so lange wird das Fliegen ein frommer Wunsch bleiben“ ist der 
eigne Zweifel des Kritikers an Professor Helmholtz’s Behauptung, er recht- 
fertigt meine Versuche und meinen Wunsch für sie einen Mann heranzuziehen, 
der Fähigkeit und Kenntnisse mit andern Vortheilen verbindet. Man miss- 
versteht oft und verwirft, was man nur sehr unvollständig geprüft hat, weil 
man glaubt, der Andere habe keine hinreichende Kenntniss von dem, worüber 
er schreibt und spricht; Wort gegen Wort wird so höchstens zu einem Spiel 
mit Worten, wenn nicht gar zur Verfeindung, statt zu gegenseitig fördernder 
Erörterung. Ich ziehe die Electricität heran als eine Hülfskraft für die 
des Menschen und des Dampfes, damit sie in dem Gebrauch des Mechanismus 
des Flügels einem bestimmten Zwecke diene. 

Federn sind zu Blättern entwickelte Haare. Haare sind „mehr Isola- 
toren als Leiter“, aber die Unterschiede in den Theilen des Haares sind 
in dieser Beziehung nicht beobachtet. Die Feder ähnelt in ihrem unteren 
Theile einem harten, starren, in ihrem oberen einem elastischen, biegsamen 
gekrümmten Hebel. Ihr Stoff ist leichter als Wasser. Ihr Kiel, die Wurzel 
des Haares ist eine glasige, feste, in ein fettiges Häutchen gehüllte Röhre, 
die wahrscheinlich mit Gasen gefüllt, deren Dichte nur '/; von der der um- 
gcbenden Luft, die also nach der Erdfläche um '/sse der Dichte des Wassers 
schwankt. Die Dicke der Wand der Röhre ist zum Halbmesser der Licht- 
weite 1:8. Der Kiel ist so ein cylindrischer Ballon, dessen mittlere Weite 
zu seiner Länge von seiner Spitze vom Arme zum Ansatz des Marks un- 
gefähr 1:15. Er enthält die Seele, ein häutiges Gewebe, das an die Zellen 
im electrischen Organ des Gymnoten erinnert und wahrscheinlich durch 
Abwechslung im Druck und in der Diffussion der dünnen eingeschlossenen 
Gase electrisch wirksam wird. 

Die Länge des Kiels ist zu der des Stammes vom Einsatz des Marks ge- 
rechnet ungefähr 1 : 3 und von der durchgängigen Füllung mit Mark ge- 
nommen wie 3 : 5. Der Stamm ist zu einem Blatt. entwickelt, dem Barte, 
dessen dicht gedrängte Rippen durch Zweige oder Fasern zu einem feinen 
filzigen Gewebe verbunden, das gerieben Electricität entwickelt und das 
wenig geneigt, Feuchtigkeit zurückzuhalten. Auf der unteren Seite erscheinen 
die Rippen dieses Gewebes auf der einen Seite des Stammes ganz und an 
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der andern auf °/s ihrer Länge zu einer äusserst dünnen, glasigen, sägeartigen 
Schneide verflacht, die im Vergleich zur Aussenseite des oberen Gewebes 
entweder leitend, oder zum Theil leitend, und theilweis, wenn gerieben, die 
Quelle entgegengesetzter Electrieitäten, glasig gegen harzig. 

„Ausströmende Electrieität würde ein verschwenderischer Weg der Natur 
sein“, den Vogel fliegen zu machen, sagt man mir; überlassen wir das dem, 
der die Sperlinge nährt. Die Vögel sollen kein Organ für Entwicklung 
freier Electricität besitzen Die Verdauung der Nahrung und der ganze 
Lebensprozess sind Quellen der Eleetrieität; Physiologgn sprechen von einem 
eleetrischen Nerv des Menschen, der von andern Nerven unterschieden sein 
muss, weil er besser leitet, und der von einem Herde der Electrieität durch 
Theile leiten muss, die mehr isolirend als andere, die aber wenig Electrieität 
zeugen, weil sie weder grosser Reibung noch lebhafter chemischer Thätig- 
keit ausgesetzt. Der Torpedo, dessen electrisches Organ bekannt ist, ent- 
ladet Schläge von jedem Theile seines Körpers, seine ganze schleimige Haut, 
wenn sonst nichts, muss ein Leiter sein, und zwar, was wichtig ist, ein 
Leiter nach dem Willen des Thieres, da es nicht immer Schläge giebt 
und dieselben durch das Auge vorhersagt. Mit dem Vogel ist es zum Theil 
umgekehrt, geringe Mengen von Electrieiät aus schwachen aber ausgedehnten 
Quellen hergeleitet, breiten sich über besondere Flächen aus, über Zusammen-- 
häufungen isolirter Spitzen oder Schneiden und fliessen von ihnen, ohne uns 
fühlbare Schläge zu geben, wirken aber auf die losen Molecule der Luft. für 
bestimmte Zwecke in der Arbeit der ganzen Maschinerie des Vogels. Ich 
habe mich noch nicht nach einem besonderen electrischen Organ im Vogel 
umgesehen, bin auch wenig geeignct, es zu finden, ich regte schon an, dass 
die Seele der Kiele zusammen mit den, letztere füllenden Gasen, ein Organ 
sein mag, eine Gasbattrie; und wenn es nicht vorhanden, ist nicht die Luft, 
die das filzige Gewebe der Federn reibt eine Quelle von Electrieität, die auf 
die andre Seite der Blätter durch verschiedene Canäle geführt wird, wo sie 
an besonderen Stellen abgesetzt die Molecule der Luft zurücktreibt? Sind 
die schnellen Zitterungen der Flügel mancher Insekten die gewollte Handlung 
der Muskeln, oder sind sie nicht das unwillkührliche moleculare Spiel 
electrischer Abstossung und Anziehung als Folge der intermittirenden Be- 
wegung. Sehen wir nicht die Feuerfliegen mit ihren kleinen Körpern in 
eleetrische Lampen verwandelt, mit ihrer Phosphorescenz, heisst es, tanzend 
die dunkelste Nacht prächtig erleuchten? Theilen wir nicht unsere eignen 
Bewegungen in bewusste, freiwillige und unwillkürliche? Unser Wille be- 
absichtigt, die Hand fest zu halten und zu führen, und die Willkür un- 
beherrschbarer molecularer Thätigkeit macht sie zittern. 

Die Schwungfedern, stets zehn an Zahl, sitzen wie Orgelpfeifen entlang 
dem Vorderarm des mit einer dreifingrigen Hand verschenen, hohlknochigen, 
fast fleischlosen Armes des Vogels, der Arten zählt, die fähig, schnell und 
ausdauernd zu laufen, ungeachtet der mangelhaften Muskelentwicklung der 
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unteren Beine. Die Schwungfedern übertreffen im Durchschnitt die langen 
Federn des Oberarmes an Länge wie 5: 3 und die Weite des ausgebreiteten 
Flügels ist im Mittel zu seiner grössten Länge wie 1: 1,3; und die 
letztere zur halben Breite der Brust wechselt ungefähr von 6 bis 10: 1. 
Die Kiele der Schwungfedern sind auf der unteren Seite mit kleinen Federn 
überdeckt, die ihr Filzgewebe nach aussen baben, wogegen die Stämme frei 
liegen, so dass die Schneiden der Rippen der Blätter in unmittelbare Be- 
rührung mit der Luft gebracht sind, was die Länge des bedeckten zu dem 
überragenden unbedeckten Theil dieser Federn in das Verhältniss von 
ungefähr 1: 1,3 bringt. Nicht bloss die Ausdehnung, auch der Mechanismus 
des Flügels verleiht die Fähigkeit zu fliegen. Ein Vogel von gleichem Ge- 
wicht mit einer Fledermaus hat kleinere Flügel und ist ein unendlich besserer 
Flieger als dieser Flatterer. 

Wenn wir die Flügelfedern um '/s ihrer Länge verkürzen und so die 
Fläche des ausgebreiteten Flügels um '/„ und das ganze Gewicht des Vogels 
um '/ss verringern, fällt der Vogel, in die Höhe geworfen, herunter, indem 
seine schlagenden Flügel nicht einmal ein brauchbarer Fallschirm. Wenn 
wir diese Federn um '/s kürzen, oder das Gewicht des Vogels um "ss. ver- 
ringern wird der Vogel unfähig, sich vom Boden in die Luft zu erheben; 
auf eine Erhöhung gestellt, treibt er sich, herabsteigend, durch Flattern eine 
Strecke vorwärts. 

Das Mehrmass an Ausdehnung, Länge und Gewicht der Flügel, oder 
die Hebelung, von der die Flugfähigkeit des Vogels bedingt, ist demnach 
sehr gering. Die Fleischmasse der Brust, die unverringert, kann diese Fähig- 
keit durch eine schnellere Bewegung der Flügel nicht zurückgeben. —- 

Der Vogel, wenn er sich ungestört auf eine geringe Höhe hebt, und 
von Ort zu Ort springt, gebraucht kaum die Muskeln seiner Beine, er findet 
durch moleculare Handlung eine hinreichende Stützlinie für seine langen 
Arme in der Luft. 

Die Anziehung eines Körpers auf einen andern wird durch die grössere 
Ausdehnung des letzteren nicht mächtiger, aber der angezogene Körper ver- 
liert, in einem widerstehenden Mittel schwebend, an Centripetalität. Der 
Ienkbaren Forttreibung eines mittelst geringen spezifischen Gewichtes in der 
Luft schwebenden Körpers, ist daher durch den statischen Widerstand und 
die dynamische Beweglichkeit derselben eine Grenze gesetzt; kräftig im Ver- 
hältniss zur Grösse, ist daher wichtiger für das Luftschiff als umfangreich 
und leicht. Der Vogel hat wärmeres Blut als der Mensch, oder irgend ein 
andres Thier; er lebt ausserdem im Durchschnitt in einem kälteren Mittel, 
da er in die Luft sich erhebt und zahlreich die kältesten Gegenden bewohnt; 
er verbrennt daher viel Feuermaterial und die Natur war „verschwenderisch“, 
als sie ihn schuf. Aber grössere Blutwärme bedeutet schnelleren chemischen 
Austausch, begleitet durch eine grössere Zeugung und Verzehrung von Elec- 
trieität, von der ein Theil in Arbeit für Zwecke des Fliegens verwendet wird. 
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Humboldt und andre meinen, Vögel erheben sich nicht zu den höchsten 
Gipfeln der Anden, andre glauben durch teleskopische Beobachtung von Zug- 
vögeln verschiedener Art, gefunden zu haben, dass Wandervögel es lieben, 
in der Höhe von einigen zwanzigtausend Fuss zu reisen. Was auch walır 
sein möge, sicher ist, dass Vögel sich in einem Mittel von abnehmender 
Dichte erheben können, ohne an Geschwindigkeit und Lenkbarkeit des Fluges 
einzubüssen, während ihr eigenes, specifisches Gewicht im umgekehrten Ver- 
hältniss zunimmt. Sollte diese Fähigkeit, mit zunehmender Höhe das nöthige 
Mehr an Kraft zu liefern, das erforderlich, einen Körper, der schon hier unten 
mchr als 800 Mal schwerer als die Luft, gänzlich von einer vermehrten Be- 
wegung der Brustmuskeln und mithin von schnelleren Flügelschlägen ab- 
hängen? Hoch fliegende Vögel vermindern diese Schläge eher, sicherlich 
mehren sie dieselben nicht. Wo sollten sie nun die grössere Stütze in dem 
weniger dichten Mittel finden, als in einem energischeren schnelleren Ver- 
brauch des Feuer-Materials, der in diesen kälteren Regionen die normale 
Blutwärme erhält, von der ein Theil für die moleculare Thätigkeit der Elec- 
tricität verbraucht wird, die eine energischere und beschleunigtere Abstossung 
und Anziehung der Luft Molecule an gewissen Theilen der Oberfläche des 
Vogels hervorbringt, weil das Gas selbst verdünnter und so mit grösserer 
Leichtigkeit und Gewalt gegen andere Theile seiner selbst und gegen den 
Körper des Vogels hin geworfen wird. Wenn die einfache, mechanische An- 
ordnung von Flügeln und Brust allein zum Fluge hinreichte, und meine Hy- 
pothese, dass frei werdende Electricität mithilft, falsch wäre, beweist das 
kleine Mehrmass an Oberfläche und Gewicht am Ende der Hebel, welches 
hinreichend, den Vogel fliegen zu machen, doch, dass wenn die Hypothese 
ıichtig, schon ein sehr geringes Mass an örtlich frei werdender Eleectrieität. 
hinreichen wird, den Vogel fliegen zu machen, und dass, wenn sie nicht wahr, 
ihre Verwirklichung, die Entwicklung und Verwendung einer begrenzten Menge 
Electrieität, die Wirksamkeit des einfachen Mechanismus des Luftschiftes, das 
eine Nachahmung des Vogels sein soll, erheblich steigern dürfte. Wenn der 
Vogel seinen Flügel zum Fluge ausgebreitet hat und ihn herabdrückt, während 
er ihn wiederum etwas zusammen zieht, wenn er ihn aufwärts bewegt, wird 
er auf den Widerstand der Luft treffen, der gesteigert wird nicht bloss durch 
die Grösse und Länge der Flügel, sondern auch durch die Hohlheit der 
Knochen und durch die mit einem Gas, das leichter als die Luft, gefüllten 
Kiele der vorragenden Federn der Flügel und des Schwanzes. 

Meine Hypothese nimmt nun an, dass das grössere speeifische Gewicht 
dder längeren Stämme jenseits der todten Linie, verbunden mit der Muskel- 
kraft des Vogels, nicht hinreichen würde, den ganzen Hebel herabzudrücken 
und wieder heraufzuziehen, so dass cin Uebermass zu Gunsten des Auf- 
steigens des ganzen Vogels bliebe, da der entferntere längere Theil des 
Hebels speeifisch schwerer als der nähere, wenn es nicht ein zwischentreten- 
des Element gäbe, das dies Gewicht unter dem Flügel, das ist die Masse 
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der Luft, schnell nach Bedürfniss verrückt. Ich setze daher voraus, dass 
Electricität jetzt von den Kielen der Schwungfedern durch das Mark der 
Stämme und von dem oberen Gewebe der Blätter zu den unten gelegenen 
Schneiden geführt wird, und diese, ihre moleculare Bewegung den benach- 
barten Moleculen der Luft in solcher Weise mittheilen, dass sie zurück- 
geworfen werden, wodurch augenblicklich eine dünne, leere Schicht hervor- 
gebracht wird, welche die Hinabbewegung des Flügels, zumal an seinem 
entfernteren Ende, erleichtert. Ich nehme an, dass durch Reaction ein 
Strom mehr zusammengepresster Luft sich nach dem unteren Theil der 
Schwung- und langen Federn und dem ganzen Körper des Vogels hinbewegt, 
und dass die umgekehrt liegenden, kleinen Federn, welche die Kiele der 
langen Federn bedecken, mit ihrem filzigen Gewebe in antipolarem Zustande, 
die von dem ferneren Ende der Flügel abgestossne Luft anziehen. Die innere 
Seite oder der Theil der Schwungfedern, der aus Ballon-Cylindern besteht, 
wird so mit hinreichender Energie gehoben, um den ganzen Arm und Körper 
des Vogels zu heben. Im zweiten Augenblicke nimmt der Ausfluss der 
Electrieität, oder die unwillkührliche Bewegung, welche die Electrieität aus- 
macht, ab; seine Zuführung nach den Enden der Flügel wird verringert, der. 
Arm wird durch einfache willige Muskelthätigkeit mittelst der Gelenke leicht 
gebogen, die Oberfläche des Flügels wird etwas zusammengezogen, andre 
Luft-Molecule drücken gegen das entferntere Ende des Flügels an dessen 
unterer Seite, und gestatten durch ihre Aufwärtsbewegung eine Wiederhebung 
des entfernteren, jetzt anziehenden Theils des Flügels, und mit ihm des 
ganzen Körpers, proportional der ganzen vorangegangenen Hebung des Vogels. 
Der Vogel wird so während der Dauer einer vollen Nieder- und Auf- 
wärts-Bewegung der Flügel mehr in die Luft gehoben, als er in 
der gleichen Zeit in der widerstchenden Luft durch die Schwere 
fällt. Durch dieselben Mittel ist es für den Vogel leicht, sich horizontal 
zu lenken, oder bloss zu schweben, oder mit Hülfe seines Schweifes, Halses, 
Kopfes und seiner Beine unter irgend einem Winkel mit der Linie der 
Schwere fortzubewegen. 

Das Luftschiff muss eine Nachahmung des Vogels sein, mit gewissen 
angemessenen Aenderungen, grade wie Bote nicht Fische, eine Nachahmung, 
die allmälig durch Beobachtung, Nachdenken, Versuche, Ingenieur-Geschick 
und Zeichnung und zumal durch Kostenaufwand vervollkommnet wird. 

Angenommen, es sässen zwei Ruderer, ihre Ruder in der Hand, in einem 
Korbe, der mit Beinen versehen. Wären die Ruder horizontal gehaltene 
Stangen, würden sie herunterfallen, wenn man sie gehen liesse. Wenn wir 
statt dieser Stangen an den Seiten des Bootes, Ballon-Cylinder von gleichem 
absolutem Gewicht wie die Ruder befestigen, so würden sie aufrecht stehen, 
und es würde die ganze Kraft der Ruderer bedürfen, sie in irgend einer 
Weise auf die Horizontale oder unter dieselbe zu bringen. 

Wenn wir nun entlang der äussern Hälfte der Stange einen hinreichend 
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grossen und leichten Ballon-Cylinder befestigen, um das Ruder, das mit dem 
näheren Ende auf der Seite des Botes ruht in der Horizontale zu erhalten, 
so wird es dem Ruderer eine grössere Anstrengung kosten, das Ruder herab- 
zudrücken, als wenn derselbe Cylinder der näheren Hälfte des Ruders ent- 
lang befestigt ist, so dass die entferntere Hälfte frei bleibt; in der That das 
Ruder wird von selbst niedergehen. Dies ist das erste Prinzip im 
Grunde der Flug-Fähigkeit des Vogels, das auf das Luftschiff an- 
gewandt werden muss, und dessen Aufstellung mein Correspondent ganz 
übersehen zu haben scheint, als er meinen Brief las. Wenn die, an den mit 
Gelenken für Zusammenziehung und Richtungsänderung versehenen Armen 
der Flügel, gleich Orgel-Pfeifen gereihten Ballon-Cylinder so lang und spe- 
eifisch leicht wären, dass sie das Bot von selbst höben, wären sie einfach 
Aörostaten mit allen ihren Nachtheilen. 

Wenn sie aber, wie die Kiele der Schwungfedern, nichts als eine ört- 
liche Verringerung des specifischen Gewichts und wenn sie am entfernten 
Ende der Hebel lägen, würden sie eine übermässige Anstrengung der Ruderer 
für die Herabbewegung erfordern, die den Widerstand der Luft im Vorsprung 
über die Schnelligkeit des Falles des Botes durch die Schwere zu überwinden 
hätte, ohne dass eine Rückbewegung stattfände, die hinreichte, das entfernte 
Bot und mit ihm den ganzen Apparat zu heben. Wenn sie aber nahe dem 
Bot, oder vielmehr, wie es bei dem Vogel der Fall, am Vorarm eines hohlen, 
mit einem Gelenk zur Bewegung versehenen Ruders, als Nachahmung des 
ganzen Flügels des Vogels, wodurch die Herabbewegung leichter ist, weil 
der speeifisch schwerere längere Theil der Hebel-Fläche der entferntere, wird 
die Aufwärts- Bewegung des ganzen Ruders so schwierig und langsam ge- 
macht, dass das Resultat an vorangegangener Hebung des Botes oder Cen- 
truams durch den zunehmenden Fall mittelst der Schwerkraft vernichtet wird. 
Es wird daher eine Verringerung des Widerstandes gegen die Niederbewegung 
des jenseits der Ruhelinie des Hebels gelegenen Theils des Ruders und ein« 
Aufwärts-Bewegung des widerstehenden Mittels gegen das Zurücksinken des 
Botes und des näheren Theils des Ruders erfordert, so dass der ganze Ap- 
parat mehr steigt, als fällt. Eine electrische Vorrichtung prinzipiell der 
ähnlich, die ich im Vogel annehme, wird diesen Zweck erfüllen. Der Flug 
fordert eine Summirung von Hebe- und Seukungs-, beim Fall und vor dem 
Winde Treibungs-Momenten, sich hebende Wellen in der Luft, deren Kamm 
Vogel oder Boot fortwährend erreichen, ehe sie auf das Niveau der sinkenden 
Welle gelangt sind, die sie so eben verliessen. Diese Ueberschuss-Momente 
erzielt der Vogel nicht durch Bewegung der Gelenke, die das Heraufziehen 
des Flügels erleichtert und für die Senkung wesentlich ist, aber die Schnellig- 
keit des Falls vermehrt, indem sie die Fläche der Flügel mindert, sondern, 
durch die gewollte Bewegung der Muskeln. Eine Weise, die der Mensch, 
indem er mit Vorbedacht und Wollen Electrieität hervorbringt und regelt, 
zum Beistand seiner Ruder auf so einfachem Wege nachzuahmen vermag, 
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dass ieh sie nicht weiter zu beschreiben brauche, und es wohl nur des Zu- 
sammenwirkens derer bedarf, die sich für den Gegenstand interessiren, um 
den Menschen flügge zu machen. | l 

Die Fledermaus soll ein besseres Muster sein, als der Vogel, obgleich 
ihr der starke Brustmuskel fehlt, und sie vielleicht in Folge hiervon in Flug 
und Lenkfähigkeit weit nachsteht. Jedenfalls ist sie, wie Sie an jedem 
Exemplar unserer gewöhnlichen langohrigen Fledermaus bemerken können, 
cin einfacheres Muster. 

Ihr Körper ist mit Ausnahme der Beine dem der Maus ganz ähnlich, 
ihre Muskelkraft ist daher wohl nicht grösser, als die der letzteren, und die 
Kraftsumme der Maus ist wohl, im Verhältniss zu dem Gewichte nicht 
grösser, als die Kraftsumme des Menschen. 

Die Flughäute der Fledermaus haben kaum viermal so viel Grund- 
fläche, als das Thier selbst. Setzen wir nun zwei Ruderer als Kraft in einen 
Korb mit Gelenkrahmen und Flughäuten, welche die Fledermaus nachahmen, 
so müssten unsre Ruderer in ihrem Korbe fliegen können, wenn die Fledermaus 
keiner Hülfskraft bedarf, die wir aber nachzuahmen hätten, wenn das Ex- 
periment uns von deren Mitwirkung überzeugt hat. 

Der Ballon ist dann jedenfalls überflüssig und wird aufhören, den Er- 
findungsgeist auf Irrwege zu führen. 


Versuch einer Entwickelung der Gesetze, 


nach denen die Bewegung von Flugapparaten in atmosphärischer Luft 
DA stattfindet. 
Von Julius Kretschmar, gepr. Civil- Ingenieur. 

Das Interesse, welches die empirischen Versuche zur Construction eines 
sogenannten lenkbaren Luftschiffes allseitig erregen, lässt hoffen, dass eine 
theoretische Beleuchtung der bei diesen Experimenten in Frage kommenden 
mathematischen Gesetze vielleicht mit einiger Aufmerksamkeit entgegen ge- 
nommen wird. 

Durch R=fkv” wird die Grösse des Widerstandes ausgedrückt, den 
die atmosphärische Luft den Bewegungen eines Körpers entgegensetzt, dessen 
Projektion in die zur Bewegungsrichtung senkrechte Ebene gleich f ist: und 
der pro Zeiteinheit v Wegeinheiten zurücklegt. Der Coefficient k ist nicht 
sowohl von der Geschwiudigkeit v als hauptsächlich von der Form des be- 
wegten Körpers abhängig k=0,12 für Metermass ist ein Mittelwerth, der 
bei Wirkung der Luft auf ebene Flächen und bei mittleren Geschwindig- 
keiten zutreffend ist. Die Gleichung R=fk v? enthält die Summe der hier 
gültigen mathematischen Wahrheiten, da nieht nur der Widerstand, welchen 
die Luft der Fortbewegung des ganzen Apparates entgegensetzt, sondern 
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auch die Grösse der Kraft, welche die Bewegung ertheilen soll, durch jene 
Formel bestimmt werden müssen.') 


Capitel 1. 
Erster Versuch. 


Ein in atmosphärischer Luft frei schwebender Körper hat das Gesammt- 
gewicht P=Mg und ist mit Flügeln ausgestattet, welche einen einmaligen 
horizontalen Stoss mit der relativen Geschwindigkeit ce während der Zeit- 
dauer t ausführen können. Die Ebene der Flügel steht während des Stosses 
senkrecht zur Bewegungsrichtung, nach vollbrachtem Stosse breiten sich die 
Flügel horizontal, fallschirmartig aus. Die Grösse der Flügel betrage 
F Quadrateinheiten, die Projection des Flugkörpers in die zur Bewegung 
senkrechte Ebene betrage q Quadrateinheiten und k sei hier wie später, wo 
nicht das Gegentheil bemerkt, für alle Fälle constant. 

In einem Momente während der Zeit t, also während der Dauer des 
Flügelstosses, sei die vom ganzen Apparate erlangte Geschwindigkeit v. 
Dann ist die Kraft, welche durch die Flügel vermöge des Luftwiderstandes 
auf den Luftkörper übertragen wird, gleich k F (c— v)?; der Widerstand der 
Luft gegen die Bewegung ist qk v?; die Resultante beider kF(c—v)’— kqv’ ist 


wirksam auf die MasseM, und daher gilt die Gleichung [F (e—v)—4 v’] a, 
oder, wenn man r — m setzt, nach gehöriger Umrechnung m dt 


u dv 


Fe E ; : ae F 
taa EC 0 ist. So lange q kleiner als F bleibt, ist „— stets 


F—q ` 
cin unechter Bruch, daher auch 


Es gilt zunächst zu entscheiden, ob m c—m? oder 


P = FE 
(F—q} F—q 
mehr ist dies aber der Fall, wenn q > F wird, da F—q dann negativ, also 


‚also m c— m?’ < 0. Um so 





auch negativ ausfällt, während das Quadrat positiv bleibt. Für q=F 


F 
F—q 
ist die Rechnung von vornherein mit Rücksicht auf diesen Umstand durch- 

Fe’ F’ ec? 
zuführen; bei q=0 wird »„— — ——=0. Die Ausführung der Integration 
> rg (F-g' : i 


1) Die von Herrn Ober-Ingenieur Friedrich Ritter von Lössl angestellten Experimente 
lassen allerdings erkennen, dass der Coäfficient k im Wesentlichen nur von dem Ver- 
hältniss der Dichtigkeit der Luft zur Acceleration der Schwere abhängig ist, und dass 
die Geschwindigkeit v und die Grösse von f wenigstens innerhalb der Grenzen, welche 
jene Experimente umfassen, keine Rolle spielen. Herr von Lössl giebt übrigens eine 
Tabelle der 7:g, (nach den verschiedenen Barometer- und Thermometerständen) deren 
höchster Weıth 0,13605 und geringster 0,10499 ist, so dass k=0,12 als ein ganz brauch- 
barer Mittelwerth erscheint. 
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der vorstehenden Differentialgleichungen unter Berücksichtigung der eben 
angestellten Betrachtungen sowie nach Beseitigung der Integrationsconstanten 
mittels Anwendung des speciellen Falles von v=- O bei t=0 ergiebt: 

M el F—v(F—Voa) 


M v 
2 = 77 — = 
(2). t F k e [ C Er y 9 q 0. 


hieraus folgt die Geschwindigkeit des in Bewegung gebrachten Apparates zu 


6 (1 = ae e VE 
m = —— c c M M MMMM 
| v (1—2) yE — (1e POKUTA) yg 





Es ist zu beachten, dass die Gleichungen (1) bis (3) nur für die Dauer 
des Flügelstosses gelten, nach Beendigung desselben treten andere, später 
aufzuführende Beziehungen ein. 

Setzt man in Gleichung (1) für die Zeit die ganze Dauer des Schwingen- 
stosses ein, so erhält man die horizontale Endgeschwindigkeit des Flug- 
körpers, V, mit der derselbe weiter fliegen würde, ohne Hülfe der Flügel, 
wenn der fortdauernde Widerstand der Luft seine Bewegung nicht verlang- 
samte. Nach Ablauf von t beginnt also eine neue Bewegungsperiode, in der 
die Anfangsgeschwindigkeit V durch den fortdauernden Widerstand der 
Luft nach der Zeit te (vom Anfange der zweiten Periode an gerechnet) bis 





auf v, verlangsamt wird. Die wirkende Kraft ist ausschliesslich a qV., 
i n i i i k o dv dw 
so dass die Differentialgleichungen — MiS ai a re entstehen. 


Das x ist der in horizontaler Richtung nach der Zeit ts zurükegelegte Weg. 

Die Integration dieser Gleichungen unter Berücksichtigung von və = V 
bei te=0 ergiebt 

M.Y M /1 1 VM 

(4a) X Zr g? (4b) t= ka (Ty) (46) V= MVqkt i 

In verticalem Sinne wirkt die Schwere des Flugkörpers und dieser 
entgegen der Widerstand der Luft. Zur Vereinfachung der Rechnung sei 
angenommen, dass die Dauer des einmaligen Schwingenstosses so kurz sei, 
dass die während derselben erfolgende Fallbewegung ausser Acht gelassen 
werden kann. Die Resultante der vertical wirkenden Kräfte ist dann 
P -— kF w’, wenn F die gesammte Horizontalprojektion des Flugapparates 
und w die zu einer bestimmten Zeit t erlangte verticale Geschwindigkeit 
bedeutet. Daraus sind, nachdem P=Mg gesetzt worden ist, folgende 
Differentialgleichungen abzuleiten: g — $ Fw=w Fe = ei 
Integration derselben ergiebt nach Einfühung von w = 0 bei t = 0: 


und die 
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(5) Y= 3Fk Mg Fkw' 
1 /M N VMg+twVFk, 








6 De ns ee = og 

9 2YFkg VMg—wVFk 

(7) va Me Der gear JERB 
VYFk 1m7+1 V M 


Die Entwickelung der analytischen Gleichung der Flugbahn kann er- 
folgen durch Elimination des t mit Hülfe der Gleichungen (4a), (4c), (6) 
und (7), ist aber umständlich und ohne besonderen Nutzen. 

Setzt man in Gleichung (4a) ve = 0 so wird x= œ, die durch den 
einmaligen Flügelstoss erzeugte lebendige Kraft wird also nach und nach, 
jedoch erst in unendlicher Zeit, durch Ueberwindung des Luftwiderstandes 
gänzlich aufgebraucht, die Bewegung in horizontalem Sinne ist verzögernd. 
Gleichung (5) ergiebt y = œ bei M g = F k w° oder bei w = p die 
verticale Bewegung nähert sich also einer gleichmässigen Bewegung von der 

a 
Geschwindigkeit W z = allerdings, in Formel (6% nach Einsetzen 
max. 





dieses Werthes für w lehrt, erst nach t = œ. 

Die Leistung eines Menschen an einer derartig gestalteten Flugmaschine 
ohne Zuhülfenahme eines Ballons ist durch folgende Rechnung zu ermitteln. 
Es kann gesetzt werden: 

Die denkbar grösste Leistung eines Mannes bei einem einmaligen, kurzen Stosse 


mit Armen und Beinen = 30 kg. pro Sekunde (A); 
das Gewicht des Mannes mit Apparat. — 98, kg.; 
die Masse M daher — 10,0; 
die Dauer des ersten Stosses = 1, Sek. 
der Weg der Flüges dabei 2, m., daher c = 2, m.; 
die Verticalprojection des Apparates = 1, qm. 


So ist zunächst die von der Dauer und Intensität des Stosses und der 
Menge der zu Gebote stehenden Arbeitskraft abhängige Grösse F der Flügel 
zu berechnen. Die bei dem eine Sekunde währenden Stosse aufgebrauchte 
mechanische Arbeit ist gleich k F ¢° (Widerstand der Luft) mal c (Weg der 
30 
0,12.2° 


Flügel) also k F cè und dies ist gleich A zu setzen, woraus F — -= 31,25 


oder rot.. 30 qm. folgt. 

Demnach findet sich nach Einführung der Zahlenwerthe aus Gleichung (3) 
die Endgeschwindigkeit nach der ersten Periode V = 0,835 m. und wenn 
dies in Gl (4a) eingesetzt wird, so lautet dieselbe dann x = 83,33. 1 (1+ 0,01 t). 
| 3,756 t — 3,756 
Die Gl. (5) in Zahlen ergiebt y = 1,39 l 5 (9 l + 7 l +1 


Mit Hülfe dieser Formeln ist die folgende Tabelle berechnet. Es ist zu beachten, 


Ueber die Gesetze der Bewegung von Flugapparaten. 143 


dass hierbei die Zeiten vom Augenblicke des 


_xm | tsek | yiom  Aufhörens der Flügelthätigkeit gezählt sind 


0 0 0 und der Coordinatenanfang O diesen Moment 
4,07 5 24,08 fixirt. Von der 10t bis zur 20t Sekunde 
7,94 10 50,11 ist eine Höhe von 52,07 m., oder pro Sekunde 
15,17 20 102,18 durchschnittlich von 5,207 m. durchfallen 
33,78 50 25839 worden. Da das Maximum von 

57,75 100 518,78 Mg % 98,1 EEE 


w= I = 6 '- 
91,60 200 | 1039,42 V Fk v30.0,12 


115,52 300 [1560,11 gieht man, dass die Bewegung in verticalem 
Sinne schr bald in eine wenigstens annähernd gleichmässige übergeht. 


Zweiter Versuch. 


Der Apparat sei mit zwei Flügelpaaren, ev. mit einer Luftschraube 
ausgestattet, so dass ein continuirlicher Druck an Stelle eines einmaligen 
Stosses auf die widerstehende atmosphärische Luft ausgeübt werden kann. 
Die Wirkung des Flügel- oder Schraubenmechanismus möge ausschliesslich 
in horizontaler Richtung erfolgen und der ganze Apparat sei mit einem Fall- 
schirme von 30 qm. Fläche der Horizontalprojection ausgestattet. Die Fläche 
der Flügel oder die Fläche der entsprechenden Theile an der Luftschraube sei 
gleich f. Nach algebraischer Addition der in horizontaler Richtung wirkenden 
dv dv 
dx dt’ 
Darin bedeutet e die sich stets gleichbleibende relative Geschwindigkeit der 
Flügelpaare (bezogen auf den Apparat) und v die nach der Zeit t erlangte 
horizontale Fluggeschwindigkeit. Die Bewegung geschieht von der Ruhelage 
aus. Die Formeln (1) und (3) des ersten Versuchs haben hier sofort wieder 
Geltung, wenn man statt F das f einführt; der Weg x ist durch Integration 
der zweiten Differentialgleichung noch zu bestimmen, wobei dann für v = 0 
auch x — 0 zu setzen ist, und man erhält 
M j © vf—-v(ifi—la). 


Kräfte gilt dann die Differentialgleichung k [f (ce — v} — q V°] = v 








(8) ea o 0 
2ckVfq clkf—v(tf-4+-tlq) 
O rete SEE 0) 
Lf (1 — e) — kq (1 + e”) M 
M v f—q v If ef —v(f—tdg) 
ION | E E E a — jl Me : 
n 2k (f — q) | o f e Fr Vq eVf—v(lf+rg) 


Den Vorgang einer Bewegung in verticalem Sinne brauchen wir einer 
nochmaligen Betrachtung nicht zu unterziehen, da die Art der horizontalen 
Flügelthätigkeit auf denselben ohne Einfluss ist und die Formeln (5) bis 
(7) hier ohne Weiteres wieder Gültigkeit haben. 
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Die maximale Horizontalgeschwindigkeit bestimmt sich bei diesem 


zweiten Experimente aus f k (e— v} =q k v’ und ist Vmax. = BEE (11). 
ftg 

Der absolut kleinere der berechneten beiden Werthe von Vmax., also der mit 

dem positiven Vorzeichen im Namen, ist der Betrag der praktisch erreich- 

baren grössten Horizontalgeschwindigkeit. — Setzt man den Werth von Vmax. 

aus (11) in die Gl. (8) und (10) ein, so erhält man sowohl t als auch x = œ. 

Wird das q so klein, dass es dem f gegenüber verschwindet, so nähert sich 

Vmax- der oberen Grenze c und die Gleichungen (8), (9) und (10) gehen über 

in die Specialgleichungen 

M V cefkf M (fe-s 

fke ev’ T MFefkt? 7 kff u is 

In denselben wird t = x = œ bei v =e. 

Die an einem derartigen Apparate pro Sekunde geleistete mechanische 
Arbeit ist ausgedrückt durch A = k . f (c — v} e: Widerstand der Luft 
gegen die angedrückte Flügel- oder Schraubenfläche multiplicirt mit dem 
pro Sekunde zurückgelegten Wege der Flügel. Setzt man in diese Gleichung 


t= 


für v das Vma; ein, so erhält man A =k f č (17: vq -) und daraus 


q+Yg 
\f= __ tag _ ; bei der Wahl von e ist darauf zu achten, dass 
Ik gea— VA 
Y'k ge’ grösser bleibt als 1 A, da If sonst negativ ausfällt und das zu- 
gehörige Vmax- BIN: Ze 2. sondern aaa sein würde. Wählt 
eEG Vry 


man kf e = A, so uee f= æ. Behält man e = 2,0 m. bei und ebenso 
k = 0,12 und q = 1,0, so mus das VA bei Vmax, also bei t= x = œ höch- 
stens gleich | 0,12 1 2° oder 0,98 sein. Nimmt man dasselbe zu 0,84 und 
daher A zu 0,7744 kgmt. an, so ergiebt sich f zu 77,44 qm. und die im An- 
fange der Flugbewegung zu leistende Arbeit zu 61,95 kgmt , die sich nach 
und nach bis auf 0,7744 kgmt. herabmindert und diesen letzten Werth bei 
x und t gleich © erreicht. Ein nach derartigen Prineipien gebauter Apparat 
würde also durchaus unpraktisch sein, da er eine gründliche Ausnützung der 
zu Gebote stehenden Kräfte nicht zulässt. 

Für gewöhnlich ist das höchste Mass der möglichen Arbeitsleistung ge- 
geben, bei einem Manne in fortgesetzter Thätigkeit Amax. höchstens gleich 
15 kgmt. pro Sekunde. Es ist f dann noch abhängig von e, und zwar 
empfiehlt es sich, zur Erreichung eines möglichst hohen Vmax. auch e nicht 
zu klein zu wählen, immerhin aber noch so, dass f grösser bleibt als q. 
Ist c — 2.0 m., so folgt aus Ama- = kfe’ (im Anfange der Bewegung) 

15 


Fe 15,625 qm. Werden auch die übrigen Bedingungen wie im 
Ya o 
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ersten Versuche beibehalten, so ergeben die Gleichungen (5), (6), (7), sowie 
(8), (9) und (10) tolgende Tabelle: 


t Sek. 


0 
5 
10 
20 
50 
100 
200 
300 


| vin m. | xinm. | win m. | yinm. | Anm. 
0 | 0 0 0 Nas 
1,272 4,361 24,08 1,596 m. 
1,490 11,372 50, 11 
1,588 20,76 102,18 
1,596 74,61 258,39 
: 154,41 518,78 
“ 314,01 9,2064 1039,42 
i 473,61 5,2069 | 1560,11 


Die Maximalgescnwindigkeit von 1,596 m. pro Sekunde wird demnach bereits 
nach Verlauf von 50 Sekunden so nahe erreicht, dass der Unterschied in 
Millimetern nicht mehr auszudrücken ist. Die Flugbahn dieses Apparates 
geht sehr bald in eine schräg abwärts gerichtete gerade Linie über und die 
Bewegung ist sowohl in der Flugbahn selbst als auch in den horizontalen 
und verticalen Wegeomponenten sehr bald annähernd gleichmässig. Die nach 
der 50ta Sekunde von den Flügeln zu leistende mechanische Arbeit hat 
sich von Anfangs 15 kgmt. pro Sekunde auf O,sıı kgmt. pro Sekunde ver- 
ringert: 0,12 . 15,625 (2 — 1,596)? . 20,611. 


(Fortsetzung folgt.) 


Ein lenkbares Flügelluftschiff. 


Von Georg Baumgarten. 


Die drei Hauptprinzipien, durch welche das Baumgarten’sche Luftschiff 
sich von allen anderen ähnlichen Vehikeln unterscheidet, sind: 


1) 


2) 


Dasselbe ist etwas schwerer, als die umgebende Luft, oder es be- 
findet sich wenigstens mit derselben im spezifischen Gleichgewicht, 
und erst mit Hülfe der Fortbewegungs-Apparate soll es in die Höhe, 
resp. heruntergetrieben werden. 

Dureh Anbringung von Fallvorrichtungen an der untern Seite des 
Ballons lässt sich das Volumen desselben der Steighöhe angemessen 
vergrössern oder verkleinern, so dass jeder Gasverlust vermieden 
wird, mit Ausnahme desjenigen, welcher trotz bester Ballonhülle 
durch Endosmose und Exosmöse eintritt. 

10 
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3) Der Gasballon bildet mit der Gondel ein Ganzes, und zwar in der 
Weise, dass die die Gondel haltenden Seile den ersteren durch- 
brechen, d. h. durch denselben gehen. 

Um diese innige Verbindung zwischen Ballon und Gondel noch solider 
zu gestalten, sind längs der unteren Seite des Ballons zwei Stoffstreifen be- 
festigt, durch welche zwei entsprechende Stangen hindurchgeschoben werden, 
welche ihrerseits mit dem die Gondel haltendeu Querbalken durch eiserne 
Klammern fest verbunden sind. 

Seither hat man den Luftschiffen, um dieselben hoch steigen zu lassen, 
immer etwas Auftrieb geben müssen. Eine Schiffsschraube konnte zu dieser 
Aufwärtsbewegung aus dem Grunde nicht angewendet werden, weil die die 
Gondel haltenden Seile den Ballon nicht radial sondern tangential treffen; 
auf diese Weise aber eine innige Verbindung desselben mit der Gondel nicht 
hergestellt werden kann. An eine Lenkbarkeit in vertikaler Richtung war 
unter diesen Umständen nicht zu denken. Bei einem Luftschiff dieser 
Construction muss man, nachdem es in die Höhe gegangen ist, zur Nieder- 
wärtsbewegung Gas aus dem Ballon mittelst Ventils entweichen lassen. 
Beim Landen stellt sich dann der Uebelstand heraus, dass, sobald die Gondel 
den Boden berührt und der Anker nicht gleich fasst, oder das Schiff zu 
halten vermag, der Ballon um das Gewicht der letzteren erleichtert, sofort 
wieder in die Höhe geht, die Gondel wieder mit emporhebt, um im nächsten 
Augenblick wieder herunterzugehen. Dieses gefährliche Springen dauert 
so lange fort, bis entweder der Anker das Schiff fest zu halten vermag, 
oder bis die Tragkraft durch Gasausströmung insoweit vermindert worden 
ist, dass er die Gondel nicht mehr zu heben im Stande ist. 

Aber auch in horizontaler Richtung liess die Lenkbarkeit des Schiffes 
sehr viel zu wünschen übrig. Die in der Gondel befindlichen Fortbewegungs- 
Apparate konnten nur sehr schwach auf den Ballon einwirken und dessen 
Richtung wenig bestimmen. 

Bei einem nach Baumgarten’s System eonstruirten Luftschiff vermag der 
in der Gondel angebrachte Bewegungs-Apparat direct auf den Ballon eiu- 
zuwirken. 

Es haben die mit zwei gangbaren Modellen, sowie mit grösseren Luft- 
schiffen angestellten Versuche gezeigt, dass die theoretisch berechneten Cic- 
schwindigkeiten der Bewegungen in horizontaler Riehtung auch in der Praxis 
sich ergeben. 

Im Jahre 1879 wurden mit einem gangbaren Modell des B.’schen Flügel- 
luftschiffes auf der Wiese des Forsthauses zu Grüna bei Chemnitz Versuche 
angestellt. Das hierüber aufgenommene Protokoll lautet: 

Forsthaus Grüna, den 31. Juli 1879. 

Am 31. Juli cr. Abends 7 Uhr wurde in Gegenwart der unterzeichneten Zeugen 
ein aeronautischer Versuch mit einem durch Federkraft getriebenen gangbaren Modell 
des „Lenkbaren Flügelluftschiffes* (Erfinder: Oberförster G. Baumgarten in Grüna 


Ein lenkbares Flügelluftschiff. 147 


bei Chemnitz) vorgenommen. Das Modell besteht aus einem 12,5 m. langen, 3,75 m. 
breiten und 3,75 m. hohen Ballon von 100 cbm. Volumen und 112 Kg. Tragkraft. 
Das Gestell, welches zwei mit starken Federn (à 0,1 Pferdekraft) in Verbindung 
stehende Woendeflügelpaare von je 2 m. Durchmesser und ein Steuerruder von 2 m. 
Länge trägt, ist sowohl durch Einklemmung des Ballonstoffes an den Längsleisten 
. des Gestelles, als auch durch drei in Futteralen befindliche Seile, welche den Ballon 
durchbrechen, sowie durch mehrere Bänder mit dem Gasballon verbunden. Längs 
der oberen Seite des Ballons sind diese drei Tragseile durch einen starken Gurt mit. 
den beiden Ballonspitzen in Verbindung gebracht. Tinten am Gestell ist ein Compen- 
sationsseil befestigt. 


Versuch 1: Zuerst wurde ein Versuch mit dem kleinen Flügelluftschiff auf 
die Weise vorgenommen, dass dasselbe mit seiner Längsaxe und dem Steuerruder 
von Süd nach Norden eingestellt und die vorher aufgezogenen Federn mittelst 
Schnüren ausgelöst wurden. Die Wendeflügelwellen rotirten und trieben den Adrostaten 
in der Richtung nach Norden. 


Versuch 2: Dann wurde das Schiff zurückgezogen und mit seiner Längsaxe 
in der Richtung von OSO. nach WNW. eingestellt und das Steuerruder nach rechts 
gerichtet Die in Bewegung gesetzten Flügel trieben den Aörostaten in der Richtung 
nach NW. — Hierauf wurde das Luftschiff über das Forsthaus hinweg auf die daran- 
stossende Wiese geleitet. 

Versuch 3: Es wurde beim nächsten Versuch das Stenerruder abzeschranbt, 
der Ballon in der Richtung von NO. nach SW. eingestellt und unter Wirkung beider 
Flügelpaare in Bewegung gesetzt. Der Aörostat wurde in der Richtung nach SW. 
fortgetrieben. 


Versuch 4: Hierauf stellte man das Schiff mit seiner Tängsaxe von N. nach S. 
und liess nur das linke Flügelpaar wirken. Der Aörostat beschrieb eine Curve 
nach SW. 

Versuch 5: Dann wurde der Ballon mit seiner Längsaxe von SO. nach NW. 
gerichtet und nur das rechte Flügelpaar in Bewegung gesetzt. Die von dem Luft- 
schiff durchlaufene Curve war ein flacher Bogen nach SW. 


Versuch 6: Hierauf wurde der Ballon von W. nach O. eingestellt und beide 
Flügelpaare in Rotation gesetzt. Der Aörostat bewegte sich hierauf mit ziemlicher 
Geschwindigkeit in östlicher Richtung fort, der aus ONO. kommenden Windströmung 
entgegen. (Hauptversuch.) Nachdem die Federn abgelaufen und die Flügelwellen 
in Ruhe gekommen waren, trieb die Windströmung das Flügelschiff in der Richtung 
nach WSW. zurück, so dass es ziemlich auf demselben Punkte, von welchem es aus- 
ging, wieder ankam. 

Schliesslich wurden beide Flügelpaare abgeschraubt, mehrere Leinen zusammen- 
geknüpft, das Compensationsseil entfernt und der Aörostat hoch in der Luft wieder 
nach dem Forsthause geleitet. 

Bei diesen hier stattgefundenen Versuchen haben folgende Herren die an den 
Ballonspitzen befestigten Schnüre überwacht, damit der Aörostat in seinen, durch die 
Wendeffügelwellen erzeugten selbstständigen Bewegungen nicht gehindert wurde: 
Adolf Seemann, Wilhelm Klaus, Franz Keil. 

Vorstehende gelungene Versuche bezeugen: Otto Theuerkorn, Ingenienr in 
Chemnitz; Ottomar Hartig, Fabrikant; Friedrich Ludwig Wolf, Bleichereibesitzer ; 
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Christian Eduard Türck, Fabrikant; Albrecht Trochold, Tischlermeister ; Albert Neubert, 
Fabrikant; F. II. Keil, Gastwirth; Osmar Beyer, Kaufmann; Adolf Seemann, Kauf- 
mann. — Gestempelt mit dem Stempel des Gemeinderathes zu Grüna und beglaubigt 
darch E. Oehmisch, Ortsvorstand. 

Ein im Herbst des Jahres 1879 auf dem Schiesshause zu Grüna an- 
vestellter Versuch mit einem Luftschiffe, welches eine Person zu tragen 
vermochte, glückte besonders insofern, als mittelst einer dreiflügligen Schiffs- 
schraube die Auf- und Abwärtsbewegung des Vehikels mit grosser Präcision 
vor sich gingen. Die Vorwärtsbewegung in horizontaler Richtung betrug, 
der Mangelhaftigkeit der Apparate halber, pro Sekunde nur bis 1 m. Ein 
Bericht des „Chemnitzer Tageblattes* No. 185, Jahrgang 1879 über diesen 
Versuch lautet durchaus günstig. 

Ende Januar 1880 wurden mit einem neu erbanten Luftschiff Auffahrten 
von der Gasanstalt Lindenau-Plagwitz bei Leipzig ausgeführt. In einem 
Berichte in den „Dresdener Nachrichten“ vom 1. Februar 1880 hierüber 
heisst es, die Lenkungsversuche seien „überraschend geglückt“. 

Auch die am 1. Osterfeiertage 1880 in Leipzig mit einem grösseren 
Luftschiff vorgenommene, durch ein Missverständniss etwas verfrühte Auf- 
fahrt zeigte die Lenkbarkeit des Schiffes, obwohl der Ballon mehrfache Be- 
schädigungen erlitt und deswegen schleunig landen musste, wie die Be- 
richte der „Leipziger Zeitung“ und des „Leipziger Tageblatt“ vom 30. März 
1880 eingehend geschildert haben. 

Am 24. April 1881 wurden mit einem grossen gangbaren Modell auf 
dem Schützenhaus zu Altendorf bei Chemnitz gelungene Versuche angestellt, 
über welche unter Anderen die „Norddeutsche Allgemeine Zeitung“ vom 
5. Mai 1881 einen günstig lautenden Bericht gebracht. hat. 

Die am 10. Februar 1882 in dem Flora-Etahlissement zu Charlotten- 
burg mit einem grösseren Schiffe angestellten Versuche zeigten, dass man 
die Auf- und Abwärtsbewegung vollständig in der Hand hat. In horizontaler 
Richtung wurde das Schiff nach allen Himmelsgegenden zu, und zwar mit 
einer Geschwindigkeit von 1m pro Sekunde der sanften Windströmung ent- 
gegengetrieben. Ein Mitglied des „Deutschen Vereins zur Förderung der 
Luftschifffahrt“ berichtete darüber in der „Berliner Presse“ vom 12. Februar 
1882 folgendes: 

„Mit dem Leipziger lenkbaren Luftschiff der Herren Oberförster Baumgarten und 
Dr. Wölfert wurden am Freitag Nachmittag in der Flora unter Ausschluss der 
Oeffentlichkeit, aber im Beisein verschiedener Offiziere des Generalstabes, des Decer- 
nenten für das Ballonwesen im Kriegsministerium, Herrn Generalmajors Schulz, Haupt- 
manns von Billerbeck, mehrerer Ingenieure, Techniker, Mitglieder des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt u. s. w. äusserst interressante und überraschende 
Versuche angestellt. Da die Füllung des Ballons volle acht Tage in Anspruch ge- 
nommen und dadurch die Tragfähigkeit des Wassersstoffgases sehr viel verloren hatte, 
so musste davon Abstand genommen werden, die Fahrt mit dem neu construirten 
Lenkapparat zu unternehmen, es wurde vielmehr eine bedeutend leichtere und primi- 
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tivere Einrichtung: zur Fahrt in Bereitschaft gesetzt. Dieselbe bestand aus einer 
korbgeflochtenen Gondel, die durch ein llolzgestell und feste, genau durch den Ballon 
chende Gurte mit letzterem verbunden war, ferner einem Paar W endeflügeln zur Lenkung 
und schliesslich einer unter der Gondel angebrachten Schiffsschraube, die ein Auf- 
und Absteigen des Ballons bewirken sollte. Nach Beendigung der Vorarbeiten war der 
Ballon endlich Mittags um halb zwei Uhr zur Abfahrt bereit und wurde von dem 
Skatinr-Ring-Plateau der Flora aufgelassen. Mit ganz schwachem Auftriebe, aber 
augenscheinlicher Wirkung der Schiffsschraube, stieg derselbe darauf bis zu einer 
Höhe von ca. 200 Fuss, wo er theilweise durch die Wirkung der Wendeflügel 
theilweise durch die herabhängenden Leitseile, bis über das Blumenparterre der 
Flora geführt wurde. Hier wurden nun im Beisein der oben genannten Herren 
wiederholte Versuche im Auf- und Niedersteigen angestellt, die bei dem ausser- 
gewöhnlich ruhigen Winde, ebenso wie die Bewegungen nach verschiedenen Rich- 
tungen ein ganz überraschendes Resultat ergaben. Nach der Ansicht des die Proben 
mit grösstem Interesse verfolgenden Ilerrn Generals Schulz scheint das Baum- 
varten-Wölfert’sche Lutftschiff' die Lenkbarkeit von Fortbewogungsapparaten in der 
Luft im Prinzip gelöst zu haben, nur bleibt Aufgabe der Erfinder, noch geeignete 
Motoren und Transmissionen zu schaffen, die die vorhandenen primitiven Hülts- 
mittel ersetzen und die bisher angewandte schwache Meuschenkraft in eine 
mechanische umsetzen. Bei völliger Windstille vermag sich der Ballon schon jetzt 
einen Meter pro Sekunde fortzubewegen, was allerdings, da der durchschnittliche 
Jahreswind 3 Meter pro Sckunde beträgt, das Resultat ergiebt, dass das Luftschiff 
bei diesem Winde nicht vorwärts kommt, sondern um 2 Meter pro Sekunde zurück- 
setrieben wird. Da der Ballon bei schneller neuer Füllung wohl im Stande ist, auch 
grössere maschinelle Vorrichtungen mit in die Luft zu nehmen, so soll demnächst 
die Probe mit verbesserten Apparaten fortgesetzt und möglicherweise auch einem 
erösseren Publikum gezeigt werden. * 

Ein am 5. März 1882 im „Flora-Etablissement“ zu Charlottenburg 
mit dem Luftschiffe beabsichtigte Auffahrt, welche verschiedener ungünstiger 
Umstände halber (heftiger Wind ete.) missglückte, hat grosses und peinliches 
Aufschen erregt. Dass dasselbe nicht ungerechtfertigt war, zeigt nach- 
folgender, dem „Berliner Tageblatt“ No 110 vom 6. März 1882 entuommener 
Bericht: | | 

Die Probefahrt des lenkbaren Luftballons der Herren Baumgarten und Wölfert, 
welche gestern Nachmittag im Garten der „Flora“ in Charlottenburg stattfand, nalın 
ein sehr unglückliches Ende. Zahlreiche Zuschauer hatten sich eingefunden, um dem 
Aufsteigen des Ballons beizuwohnen. Darunter bemerkte man den Oberst Regely 
vom Nebenetat des grossen Generalstabs, sowie mehrere Offiziere der Garde Artillerie 
und des Eisenbahn-Regiments. Der Ballon, welcher etwa die Form einer Cigarre 
hat und bei einer Länge von 30 Fuss in der Höhe 10 Fuss misst, besteht aus 
leichtem Gummileinentuch. Die Korbgondel ist mit Stangen an dem Ballon be- 
festist. Unter derselben befindet sich eine Flügelschraube, durch welche das 
Aufsteigen des Ballons bewerkstelligt werden soll, während für die seitliche Fort- 
bewegung Schaufelräder (dienen. Der starken Brise wegen verzögerte sich die Auf- 
fahrt um eine gute halbe Stunde. Zwölf Soldaten vom Regiment Garde-du Corps 
zogen gegen °/5 Uhr den mit Schwefelwasserstofigas gefüllten Ballon aus dem 
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Bretterschuppen heraus und Dr. Wölfert bestieg die Gondel. Die Soldaten bewiesen 
sich jedoch bei ihrer Arbeit so ungeschickt, dass der Ballon an einen Baumast ge- 
rieth und einen kleinen Riss erhielt. Dr. Wölfert liess in Folge dessen den Ballon, 
welcher bereits eine Höhe von 50 Fuss erreicht hatte, mit den Leitseilen herunter- 
zichen und überliess, um die Arbeit der Soldaten leiten zu können, seinen Platz dem 
Oberförster Baumgarten, dem eigentlichen Erfinder des seltsamen Luftschiffes. Aber- 
mals stieg der Ballon ohne Anwendung der Flügelschraube in die Höhe, als ihn cin 
Windstoss erfasste und gegen eine Ecke des Daches des Restaurationsgebäudes tricb. 
Der Ballon erhielt dadurch mehrere grosse Löcher, so dass das Gas mit Rapidität 
entwich. Herr Baumgarten versuchte aus der Gondel, welche sammt dem Ballon 
auf das Dach des Flora-Etablissements geschleudert war, herauszusteigen, konnte sich 
auf dem glatten Schiefer nicht halten, so dass er ces vorzog, wieder in die Gondel 
zu steigen. Die Aufregung, welche diese Scene bei den Zuschauern hervorrief, war 
eine ungeheure. „Aussteigen!“ riefen Herrn Baumgarten Viele zu: auch spöttische 
Bemerkungen blieben nicht aus Plötzlich hob sich der Ballon wieder ein wenig 
von dem Dache ab und stürzte dann sammt der Gondel zur Erde herunter. Wie 
durch ein Wunder kam Herr Baumgarten ohne jegliche Verwundung davon. Es ist 
übrigens nicht das erste Mal, dass Herr Baumgarten einen solchen Unfall erleidet. 
Aehnlich erging es ihm früher schon in Chemnitz und Leipzig, so dass sich die 
sächsische Regierung veranlasst sah, Herrn Baumgarten unter Androhung der so- 
fortigen Entlassung aus seiner Stelle als Oberförster, alle weiteren Experimente zu 
untersagen. Dass alle Apparate und Maschinen, durch welche die Lenkbarkeit be- 
wirkt werden sollte, bei dem Sturz in Trümmer gingen, versteht sich wohl von selbst. 
Nach der Idec des Ertinders soll der Ballon so viel Ballast einnehmen, das seine 
Tragfähigkeit paralysirt wird. Das Aufsteigen soll alsdann durch die Flügelschraube 
bewerkstelligt werden. Bis cs dem Erfinder gelungen sein wird, einen Motor zu 
construiren, welcher bei einem Gewicht von nur 80 Pfund vier Pferdekraft stark ist, 
wird die Flügelschraube durch Menschenhände in Bewegung gesetzt.*) 

Das mit verbesserten Wendeflügel-Apparaten versehene, seitdem wieder- 
hergestellte Baumgarten’sche Luftsschiff zeigt folgende Grössenverhältnisse: 
Der ellipsoidisch geformte Ballon hat eine Länge von 17,5 m. und einen 
Querdurchmesser von 6 m. Der Inhalt stellt sich somit auf 330 cbm. und 
die Tragkraft auf 370 Kg. Die Hülle des Ballons besteht aus Chiffonstoff, 
welcher fünf Mal mit Leinölfirniss und ein Mal mit einer Mischung aus 
Glycerin, Gelatine, Holzessig und Tannin gedichtet und für Wasserstofigas 
ziemlich undurchdringlich gemacht worden ist. Längs der oberen Peripherie 
befinden sich sieben mit Luft gefüllte Gummikissen, welche die durch den 
Ballon gehenden Tragseile halten. Diese Seile stecken in gasdichten Hüllen. 
Durel Anwendung dieser Seile, welche die Gondel tragen, und der Luft- 
kissen wird der Druck auf die Ballonhülle gleichmässig vertheilt. An der 
unteren Seite des Ballons befinden sich zwei Stangen, welche von zwei an 
den Ballon genähten Stoffstreifen umhüllt werden. An diesen Staugen und 








*) Diese verunglückte Fanrt veranlasste eine Debatte in der Sitzung des Deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt vom 11. März 1882, über welche das Protokoll 
(siche Heft IV. Seite 124 unserer Zeitschrift) das Nähere ergiebt. D. Red. 
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an den Querbalken der Gondel sind sieben Gurte, welche ‘oben mit den 
Luftkissen verbunden sind, befestigt. Die den Ballon durchbrechenden Seile 
sind zum Theil mit dem genannten Querbalken, zum Theil mit Querstäben 
verbunden, welche an den Enden der beiden Stangen sich befinden. 

Die Gondel besteht aus einem Querbalken, zwei T förmigen eiserneu 
Haltern und dem Korbe. Unten an der Gondel befindet sich eine drei- 
tlüglige Schiffsschraube, welche wie die nachfolgend beschriebenen Wende- 
flügel zur Zeit nur auf Handbetrieb berechnet sind. Zum Schutz dieser 
Schiffschraube dienen vier an der Gondel angebrachte Füsse. In der Gondel, 
welche zwei Personen aufnehmen kann, befindet sich eine wagerecht liegende 
eiserne Welle nebst Kurbel. Die wagrechte Welle ist durch konische Räder 
mit einer senkrecht stehenden Welle — und diese wiederum auf gleiche Weise 
mit einer parallel zum Querbalken liegenden eisernen Welle in Verbindung 
gebracht. Durch diese letztere Welle erhalten die beiden, unmittelbar 
unter dem Ballon angebrachten Wendeflügelpaare die, durch mehrere Umsatz- 
räder regulirte, zur Fortbewegung des Luftschiffes in horizontaler Richtung 
günstigste Rotationsgeschwindigkeit (pro Sekunde drei Umdrehungen). Durch 
Einschaltung elliptischer Räder in den Bewegungs-Mechanismus erhält man 
den Vortheil, dass die Flügel beim Rückgang weniger schnell sich bewegen, 
als wenn sie mit ihren Breitseiten die Luft zurückdrängen. Durch letzteren 
Vorgang ertheilen die Wendeflügel dem Schiffe eine der Rotationsrichtung 
entgegengesetzte Vorwärtsbewegung. Durch cine an der dritten (Parallel-) 
Welle angebrachte Ausrückvorrichtung kann man, je nach Belieben, nur das 
eine Wendeflügelpaar arbeiten lassen, wodurch eine schnelle Lenkung des 
Schiffes erzielt werden kann. 

Das Gewicht setzt sich zusammen: 

Ballonhülle, Netz, Gummikissen, Seile, Gurte, Stangen — 140 Kg. 
Gondel mit Maschinerie . . . : 2 2 2 2 2 2 = W , 
Zwei Personen E a 2 5 
Summa = 350 Kg. 

Da die Tragkraft des Ballons 370 Kg. beträgt, so verbleiben noch 
20 Kg Freigewicht, welches durch Ballast ausgeglichen wird Durch all- 
mälige Entfernung dieses Ballastes wird die nach und nach eintretende 
Verschlechterung des Gases eine Zeit lang kompensirt. 

Der Querschnitt des Ballons beträgt 28,26 | `m. Bei 3 m. Geschwindig- 
keit pro Sekunde beträgt der Druck der Luft auf 1 [ m. = 1 Kg; auf 
28 | 'm daher 28 Kg. Dieser Widerstand ist der Zuspitzung des Ballons 
halber um 50° zu reduziren; also um 14 Kg. Eine Person vermag mit 
Hilfe von Apparaten den siebenten Theil einer Pferdekraft = 10 Kg. aus- 
zuüben:; zwei Personen sonach 20 Kg. Fährt nur eine Person, so kann 
ein Motor von 80 Kg. Gewicht (von 1,5 Pferdekraft) in die Gondel mit 
aufgenommen werden. Die absolute Geschwindigkeit des Schiffes lässt sich 
dann bis zu 8 m. pro Sekunde steigern, wie folgende Rechnung nachweist. 
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Der Druck der Luft beträgt bei 8 m. pro Sekunde Geschw. = 6,1 Kg. 
“auf 1: m.; auf 28 [ ‘m. somit 180 Kg. Der Zuspitzung des Ballons halber 
ist der wirkliche Widerstand mit 90 Kg. in Ansatz zu bringen. Mittelst 
eines Motors von 1,» Pferdekraft (= 102 m. Kg.) kann man diesen Wider- 
stand überwinden. Bei einem Winde von mittlerer Jahresgeschwindigkeit 
(ca. 2,5 bis 3 m.) würde das Luftschiff mit 5 bis 5,s m. Geschwindigkeit pro 
Sekunde der Strömung entgegenfahren können. Durch geschicktes Laviren 
kann man diese relative Geschwindigkeit des Schiffes noch wesentlich steigern. 


Die erste Luftreise des Ballons „Le nouveau monde“ 
von Berlin | 
unter Leitung des Aöronauten Eugene Godard ainé. 


Vortrag, 


gchalten vom Redacteur Frhr. von Schirp im Deutschen Verein zur Förderung der 
Luftschifffahrt am 29. April 1882. 


Meine Herren! Erst am gestrigen Tage wurde mir von unserem gechrten Herrn 
Vorsitzenden der ehrenhafte Auftrag zu Theil, über meine letzte mit dem Nestor der 
noch lebenden Adronauten Ms. Eugene Godard ainé am 16. April d. J. unternommene 
Luftreise vor einem so distinguirten Auditorium einen kurzen Vortrag zu halten. 

Ehe ich damit beginne, muss ich jedoch in doppelter Beziehung um Nachsicht 
für event. Lücken in diesem Vortrage bitten: erstens konnte ich in der Kürze der 
Zeit nicht mehr Gelegenheit finden mich genügend zu präpariren, andererseits aber 
deswegen, weil die an und für sich an besonderen Begebenheiten schr arme Fahrt 
noch dadurch als fast gänzlich resultatlos zu bezeichnen ist, dass durch einen un- 
glücklichen Zufall, auf den ich später noch zurückkomme, die während ca. 30 Minuten 
vorgenommenen und gewissenhaft protokollirten Messungen verloren gegangen sind. 

So wie die Erforschung der Natur des Oceans grosse Schwierigkeiten ganz eigener 
Art darbietet, da nur dessen äusserste Oberfläche unseren Sinnen zugänglich ist, von 
den tieferen Schichten aber nur wenige Eigenschaften und diese nur höchst unvoll- 
kommen durch künstliche Apparate wie die Taucherglocke und das Senkblei erkannt 
werden können, ebenso unüberwindlichen Hindernissen ist die Erforschung des Luft- 
Oceans unterworfen, insofern es sich um Wahrnehmungen handelt, die nur in den 
höheren Schichten gemacht werden können; und wenn bei dem ersten die Undurch- 
sichtigkeit des Wassers in grösseren Tiefen jede Wahrnehmung hemmt, so ist es bei 
dem zweiten die fast vollkommene Durchsichtigkeit der Luft, welche nicht erlaubt 
die darin vor sich gehenden Bewegungen und Aenderungen mit den Sinnen zu er- 
fassen, wenigstens dort wo sie nicht durch die sichtbaren darin schwebenden Dunst- 
massen angedeutet werden. 

Aber selbst in diesem Falle trägt unsere Beobachtung das Gepräge der Un- 
sicherheit und Unvollständigkeit an sich, da wir die dort vorgehenden Prozesse nur 
theilweise, einseitig und nur aus grosser Entfernung inne werden und alles mangelnde 
durch Vermuthung, oft durch Gebilde unserer Phantasie, zu ersetzen genöthigt sind. 

Selbst die ersten Grundbedingungen jeder weiteren Forschung, nämlich unsere 
Erkenntnisse über die Aenderung der Dichte, Erwärmung und des Dampfgehaltes 
der Luft, bei zunehmender Entfernung von der Oberfläche der Erde, ermangeln der 
wünschenswerthen Vollständigkeit und festen Begründung und wenngleich durch Alpen- 
reisen und Bergbesteigungen manches geleistet worden ist, so sind doch auch diese 
Beobachtungen noch unter dem störenden Einflusse der Erdoberfläche gemacht, 
welcher desto mehr ins Gewicht fällt, je abweichender in solchen Fällen die örtlichen 
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Verhältnisse von den gewöhnlichen oder normalen sind, der Schwierigkeiten nicht zu 
gedenken, welchen der Transport von Instrumenten auf hohe unwegsame Berge 
unterliegt. 

Um in dieser Beziehung der Aöronautik im Allgemeinen mit besonderer Berück- 
sichtigung für militärische Recognoseirungen und der Meteorologie im Speciellen einen 
Dienst zu erweisen, habe ich seit dem Jahre 1876 mit verschiedenen Luftschiffern 
von Berlin und der Umgebung aus Reisen unternommen, von denen eine mit dem 
Luftschiffer Carl Securius, bei der wir eine Höhe von 10,000 Fuss erreichten und 
meine vorjährige mit dem Godard’schen Ballon „le Comete“ ein etwas grösseres IJn- 
teresse beanspruchen dürften. Letzterwähnte Fahrt hatte ich theilweise im Auftrare 
des Professors der Physik Herrn Dr. G. Kirchhoff von der hiesigen Königl. Friedrichs- 
Wilhelms-Universität unternommen, und darüber in gedrängter Form dem Genannten 
Bericht erstattet. 

Die diesjährige Fahrt dachte ich mir um so interessanter, da mir von Offizieren 
des Generalstabes, Vereinsmitgliedern und aus Gelehrten-Kreisen mehrfache Punkte 
angegeben worden, die ich zum Gegenstand einer besonderen Beobachtung machen 
sollte. 

Ich hatte mir zu diesem Zwecke nach Art eines Schiffsjournals ein Formular 
eingerichtet, in dem ich in Zeitabständen von 2 zu 2 Minuten die verschiedenen 
Höhen, Windrichtungen, Wärmegrade, die Ausdehnung des mit blossem Auge und mit 
einem Krimmstecher erkennbaren Horizontes, die Schall- und Beleuchtungsverhältnisse 
notiren wollte. 

Mit der Führung des Protokolls hatte ich meinen Bruder, der zur Zeit Seconde- 
Lieut. im 131. Reg. ist, beauftragt, während ich selbst mit allen nöthigen Instru- 
menten, wie Thermometer, Aneroidbarometer, Compass, Hygrometer etc. versehen die 
Messungen vornehmen wollte, unserm Luftmentor M. Godard allein die Führung 
seines Aörostaten überlassend. 

Bereits um 6 Uhr war die Füllung des 1,200000 Liter Leuchtgas fassenden 
Riesenaërostaten in Gegenwart eines nach Tausenden zählenden Publikums vollendet 
und der colossale Ballon vorläufig noch durch 40 Sandsäcke und 12 Soldaten an die 
Erde festgehalten. Um 6'/ Uhr, der festgesetzten Abfahrtszeit, bestiegen wir, der 
freundlichen Einladung M. Godard’s folgend, die wirklich comfortabel mit bequemen 
Sitzen ausgestattete Gondel und schon im nächsten Moment entriss sich der gigan- 
tische Ballon unter dem Tusch der Kapelle, dreimaligem Kanonendonner und den die 
Luft erschütternden Bravos der Menge den Händen der haltenden Soldaten, ma- 
jestätisch dem blauen Aether entgegenschwebend. Die beinahe absolute Windstille 
liess uns fast kerzengerade in die Höhe gehen, so dass die Nadel des Aneroidbaro- 
meters nach kaum 4 Minuten bereits auf 1470 Fuss wies. 

Unser Horizont, der beinahe ein Terrain von 30- 40 ©) Meilen im Umfange 
von Berlin beherrschte und erst in weiter Ferne durch einen weissgrauen Nebelring 
begrenzt schien, war einer der denkbar schönsten. Hinter uns Charlottenburg mit 
der Flora, den dahin brausenden Stadtbahnzügen, den Pferdebalın-Tramways und den 
wie Myriaden von Ameisen aussehenden Menschenmassen; in weiterer Perspektive die 
Jungfernhaide und die Festung Spandau, den Schlüssel Berlins. Unsern Blicken 
präsentirte sich die jüngste der Weltstädte in einer so prachtvollen Beleuchtung, dass 
man nicht nur einzelne Strassen, sondern sogar die Zeiger auf der Rathhausuhr 
erkennen zu können glaubte. 

Vor uns breitete sich der einen balsamischen Wohlgeruch ausströmende Grune- 
wald aus, enfilirt von der IIavel mit ihren Hunderten von Ruder- und Segelböten: 
dahinter die zweite Residenz des preussischen Staates Potsdam, etwas weiter südlich 
die Lichterfelder Hauptcadettenanstalt, von Godard mit dem freudigen Ausruf: „voilà 
école militaire!“ begrüsst. 

Nunmehr, ungefähr um 6 Uhr 32 Min,. begannen wir unsere Beobachtungen zu 
notiren. Mit einer peinlichen Gewissenhaftigkeit hatte mein Bruder bis um 7 Uhr 
6 Min. das Journal geführt, als wir plötzlich durch ein jähes Fallen des Ballons und 
die Aufforderung Godard's, schnell einen Sack Ballast über Bord zu werfen, in unserer 
Arbeit gestört wurden. Der Ballon schwebte gerade über der östlichen Lisiöre des 
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Grunewalds und ereignete sich nun, was ich schon bei früheren Luftreisen Gelegen- 
heit zu beobachten hatte, dass nämlich ausgedehnte Wald- oder Häusercomplexe, 
ebenso wie Gewässer eine Anziehungskraft auf den Ballon ausüben und denselben 
zum Fallen bringen. Wie Matrosen befolgten wir stillschweigend das Commando 
unseres Luftschiffcapitains und warfen einen, kurz darauf noch einen Sack Ballast 
über Bord. — Dabei passirte meinem Bruder das Unglück, dass er mit dem Ballast 
auch das Journal aus der Gondel warf, welches nun vor unseren Augen dem Grune- 
wald entgegen flatterte.e Bei der nunmehr schon etwas vorgerückten Zeit und da 
die Messungen durch den Verlust doch lückenhaft geworden wären, so beschloss ich 
von den weiteren Beobachtungen Abstand zu nehmen, um solche bei einer nächsten 
mir von Herrn Godard bereits zugesicherten Nachtfahrt von neuem anzustellen. So 
weit mein Gedächtniss noch zurückgreift, bin ich noch im Stande anzugeben, dass 
die Wärmegrade beim Höhersteigen im selben Verhältniss abnahmen, wie der Dunst- 
druck und die Feuchtigkeit in der Luft sich vermehrten. Bis zu einer Höhe von 
3—4000 Fuss, waren grössere Gegenstände wie Häuser, Eisenbahnen, Schiffe, Wald- 
flächen mit dem blossen Auge erkenntlich, Menschen und Thiere dagegen bis zu etwa 
1500 Fuss. Im gleichen Verhältniss nahm auch die Verständlichkeit von der Erde 
ab. Zurufe von Menschen waren bis höchstens 1000 Fuss vernehmbar, von da ab 
verschwammen dieselben zu einem verworrenen Geräusch. Auffallender Weise hörten 
wir das Bellen von Hunden, Concertmusik, das Pfeifen der Eisenbahn bis über 
3000 Fuss. Unser Horizont umfasste, wie schon oben gesagt, einen Umfang von 
40 [C] Meilen. Beleuchtungsverhältnisse waren nicht zu konstatiren, da wir noch vor 
Einbruch der Nacht wieder die Erde erreichten. 

Die Erscheinungen am Wolkenhimmel boten, da an dem fast unbewölkten Firmament 
nur einige röthlich gefärbte Cumulo stratus (Haufenschichtwolken) in weitester Ferne 
sichtbar waren, keine besondere Gelegenheit zur Beobachtung. Durch das Auswerfen 
des oben erwähnten Ballastes wurde der Ballon zu einem rapiden Steigen bis auf 
3625 Fuss veranlasst, und erhielten wir nun einen schwachen aus Norden kommen- 
den Oberwind, der uns in direkt südlicher Richtung über die Stadtbahn, den Bahnhof 
Grunewald, Halensee, Wilmersdorf und Schmargendorf dahintrieb. Am 
südwestlichen Horizont erblickten wir plötzlich den Ballon des Luftschiffers Richard 
Opitz, der etwa eine halbe Stunde vor uns von der Neuen Welt aufgestiegen und 
nun in einer ziemlich bedeutenden Höhe uns voranflog. Unser Aörostat war noch 
in cinem beständigen Steigen begriffen. Die Nadel unseres vorzüglichen Petitpierre’schen 
Aneroids war mit einer fabelhaften Schnelligkeit auf 4160', 4800' und schliesslich 
bis auf 6006' gestiegen. Das Thermometer dagegen von 12° + auf 2° + gefallen. 
Die Sonne neigte sich ihrem Untergauge zu und sendete uns nur noch ihre letzten 
Strahlen, die auf dem Ballon und den Instrumenten wie rothes Bengalfeuer reflectirten. 
Die Abkühlung der Atmosphäre hatte schnell eine derartige Verdichtung des Gases 
herbeigeführt, dass der Ballon plötzlich zu sinken begann. Mittelst Fernrohr und 
Krimnistecher erkannten wir einen Ort, der nach der mitgenommenen Generalstabs- 
karte Dahlem sein musste. llier beschloss Herr Godard zu landen und erreichten 
wir denn auch um !/, 8 Uhr ohne den geringsten Aufstoss mitten in weichem Klee- 
telde die Erde. 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


Le Ballon. Bulletin trimestriel de toutes les ascensions. Janvier, Février. 
Mars 1882. 


Diese interessante Vierteljahrsschrift enthält unter Anderem Vorschläge über die 
hundertjährige Jubelfeier der Erfindung Montgolfiers, die in das nächste Jahr fällt 
und allem Anscheine nach in Paris mit grossem Pomp gefeiert werden wird. Die 
Akademie der meteorologischen Luftschiftfahrt schlägt vor, am 4. Juni 1883 vier 
bis zehn Ballons, Charliören oder Montgolfieren, steigen zu lassen, welche bis auf 
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das Kostüm der Aöronauten ein genaues Bild der Auffahrten aus dem Jahre 1783 
geben sollen. Man würde zu dem Ende die Erlaubniss des Pariser Magistrats zum 
Aufsteigen von den durch Montgolfier, Charles, Robert und Pilatre de Rozier historisch 
gewordenen Plätzen der Stadt und eine möglichst billige Lieferung der grossen 
Quantitäten Gas erbitten, die zum gleichzeitigen Füllen der Ballons erforderlich sein 
würden. Die Mitglieder der Gesellschaft für aëronautische Versuche zu Paris da- 
gegen wünschen, dass man zur Feier des gedachten Tages eine Luftfahrt von Mar- 
seille aus über das Mittelländische Meer veranstalte, wie solche der bekannte Luft- 
schiffer Gabriel Yon längst geplant hat. Würde die zu dem Bau des hierzu er- 
forderlichen grossen Ballons nöthige Summe von ungefähr 30,000 Fres. nicht zu- 
sammenkommen, so schlägt der Verein vor, ein grosses Fest im Tuileriengarten zu 
veranstalten, bei welchem nach Eugène Godards Idee vom November 1880 ein inter: 
nationales Luft-Steeple-Chase unter 'Theilnahme aller bekannten Luftschiffer Europas 
abgehalten werden würde. Die Redaction des „Ballon“ macht schliesslich den Vor- 
schlag, man solle zur würdigen Feier des CGentenariums der Erfindung Montgolfiers 
alle Projectmacher und Dilettanten auf aöronautischem Gebiete zur Einsendung ihrer 
Vorschläge und Ideen an eine Commission in Paris einladen. Diese möge alsdann 
öffentlich ausstellen und versuchen, was irgend von dem Eingesandten Erfolg ver- 
spreche, und auf diese Weise vielleicht das Interesse und die Unterstützung reicher 
Capitalisten zur Förderung der Sache gewinnen. Für diese Commission wird die 
Eintheilung in folgende Sectionen vorgeschlagen: 1. Section für die Prüfung der 
Maschinen, Schrauben und Triebkräfte; 2. Section für die Hülle und Form der 
Luftbälle; 3. Section für die Prüfung der Projecte für dynanischen Flug. Wird von 
allen diesen Plänen auch nur ein Bruchtheil verwirklicht, so haben die Freunde der 
Luftschifffahrt jedenfalls im Juni des nächsten Jahres viel Interessantes und Lehr- 
reiches zu erwarten. Ob sich aber der „Deutsche Verein zur Förderung der Luft- 
schifffahrt* an den Pariser Festlichkeiten betheiligen wird und in welcher Weise 
dies geschehen soll, darüber würde zur Zeit eine Beschlussfassung noch verfrüht cr- 
scheinen. v. H. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15. année. 
Paris 1882. No. 5. 


Nach einer Notiz in dem vorliegenden Hefte ist das Redaktions-Comité dieser 
Zeitschrift aus folgenden Herren zusammengesetzt: Jules Armengaud, Ingenieur, 
ehemaliger Schüler der polytechnischen Schule, Jury-Mitglied der Ausstellung von 
1878 und Sekretär des Vereins der Civil-Ingenieure; Ch. du Hauvel d’Audre- 
ville, Ingenieur; Hurcau de Villeneuve, Dr. med.; Gaston Tissandier, Jury- 
Mitglied der Ausstellung von 1878; Albert Tissandier, Architekt. Das Heft 5 
enthält mehrere Sitzungsberichte der „Société française de Navigation aérienne“, in 
einem derselben ein höchst interessantes Referat über eine von den Herren Brissonnet 
(Sohn) und de Fonvielle am 25. Januar d. J. mit dem Ballon „Komet“ unter- 
nommene Luftreise, bei welcher unter Anderem in der Höhe von 600 Metern eine 
höchst eigenthümliche Lichterscheinung beobachtet wurde. Ein mächtiger, elliptischer 
Strahlenkranz, der aus sechs verschieden gefärbten Ringen (der erste weiss, der 
zweite roth, der dritte wieder weiss, der vierte blau, der fünfte abermals weiss und 
der sechste schwarz) bestand, umgab die Gondel, die sein Centrum bildete, indem er 
sich bald horizontal, bald schräg, bald vertikal um dieselbe legte. Diese Erscheinung, 
die der Referent „lauréole des a6ronautes* bezeichnet, währte eine volle Stunde 
lang. — Ausser den Sitzungsberichten bringt das Heft an crster Stelle von Felix 
varon Mittheilungen über den Tod Henri Giffards. Das Hinscheiden dieses ver- 
dieustvollen Mannes ist hiernach in ein mystisches Dunkel gehüllt, welches noch der 
Aufklärung harıt. Einige Tage nach der Beerdigung liess das Gerjcht seinen Leichnam 
wieder ausgraben, um festzustellen, ob er nicht vergiftet worden sei. Ein Diener 
von ihm wurde festgenommen. Die erste Untersuchung hatte kein Resultat. Bald 
wurde jedoch zu ciner zweiten Wiederausgrabung der Leiche geschritten, welche 
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durch eidlich erhärtete Zeugenaussagen, wonach der Verstorbene durch Chloroform 


betäubt gewesen wäre, veranlasst war. „Die Untersuchung,* — sagt Felix Caron 
zum Schlusse — „wird ohne Zweifel aufklären, was an dieser mysteriösen Geschichte 


wahr ist.“ Der Redaktion unserer Zeitschrift ist übrigens eine kleine Sammlung von 
Reden, welche aus Anlass der Bestattung Giffards gehalten worden sind, zugegangen. 
Wir lassen eine kurze Mittheilung darüber hier direkt folgen. W. A—n. 


Obseques de M. Henri Giffard le 19. Avril 1882. Paris 1882. 


Wir heben aus diesen bei Giffards Begräbniss gehaltenen Reden nur einige in 
Deutschland bisher weniger bekannt gewesene Umstände hervor. Giffard, am 
8. Januar 1825 zu Paris von armen Eltern geboren, war einer der wenigen Erfinder, 
welchen es geglückt ist, Millionen zu erwerben. Bereits mit achtzehn Jahren unter- 
nahm er kühne Versuche, mit Montgolfieren aufzusteigen, welchen im Jahre 1852 die 
weltbekannte Luftreise mit dem Dampfluftballon folgte, die Giffard allein ausführte. 
Eine zweite derartige Versuchsfahrt wurde gemeinschaftlich mit Yon im Jahre 1859 
ausgeführt. Bis zu seinem Hinscheiden hat der Erfinder des Injecteurs und Erbauer 
des grossen Ballon captif von Paris und von London das aëronautische Problem nicht 
aus dem Auge gelassen und es fand sich noch nach seinem Tode eine Million Fres. 
vor, die er bei einem Banquier zum Bau eines grossen Luftschiffs deponirt batte, 
welches durch Dampf- und Gaskraft getrieben werden sollte. Schliesslich erfahren 
wir, was den genialen Ingenieur ehrt und uns sympathisch macht, Giffard ist trotz 
des erworbenen Ruhms und der durch seine Erfindungen gewonnenen Millionen stets 
ein bescheidener Mann, ein milder Herr seiner Untergebenen und ein Wohlthäter der 
Armen gewesen. | v. H. 


Boletim da sociedade de geographia de Lisboa. Fundada im 1875. 


Dieser Bericht der geographischen Gesellschaft zu Lissabon, welche in der 
wissenschaftlichen Welt in gutem Ansehen steht, enthält dieses Mal nichts, was die 
Tendenz unseres Vereins berührt. Trotzdem möge das Inhaltsverzeichniss hier 
Platz finden: 

l. Gewöhnliche Namen einiger afrikanischen Pflauzen, besonders solcher aus 

Angola; vom Grafen Ficalho. 

2. Das Zambeze-Thal von Moraes Sarmento. 

3. Portugiesische Ethnographie von Coelho. 

4. Portugiesische Colonien in fremden Ländern, XI. Baiern; vom General- 

consul Buckmann. 

Ə. Unterricht in der Geographie. Gutachten der betr. Section. 
Internes. Eingegangene Schriften. 
Sitzungsprotokolle. v. H. 


Eine aëronautische Ausstellung in England 1883. 


Die „Aëronautical Society of Great Britain- beabsichtigt, im Jahre 1883 eine 
zweite aëronautische Ausstellung zu veranstalten, und hat zu diesem Behufe das 
nachfolgend in möglichst wortgetreuer Uebersetzung wiedergegebene Rundschreiben 
erlassen: 


Aöronautische Gesellschaft von Gross-Britannien, 

l. Im Jahre 1868, als im zweiten Jahre ihres Bestehens veranstaltete die 
Acronautische Gesellschaft von Gross Britannien eine Ausstellung im Krystall- 
Palaste zum Zwecke der Feststellung des gegenwärtigen Standes der Adronautischen 
Wissenschaft. 

2. Die Ausstellung war die erste ihrer Art und spornte die Erfinder der- 
artig au, dass zahlreiche Versuche gemacht wurden, die ein besseres Verständniss 
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der Flugprincipien zur Folge hatten, auch wurde seit jener Zeit ein Brief- 
wechsel zwischen der Gesellschaft und Technikern in vielen Ländern der Erde 
unterhalten. 

3. Es wird nun beabsichtigt, im Jahre 1883 eine zweite aëronautische Aus- 
stellung zu veranstalten, um den Erfindern Gelegenheit zu geben, die Resultate ihrer 
Arbeiten zu verwirklichen und kundzugeben. 

4. Leichte Kraftmaschinen sind eine nothwendige Bedingung des Erfolges bei 
Versuchen mit irgend welchen Apparaten, die eine Last durch die Luft führen sollen; 
es wird daher angezeigt erscheinen, einen grösseren Preis für eine Maschine auszu- 
setzen, die im Verhältnisse zur Kraftäusserung die leichteste ist, dabei nicht weniger 
als eine Pferdekraft hat und nicht weniger als eine Stunde ohne Erneuerung von 
Wasser oder Brennmaterial arbeitet. 

5. Ebenso einen Preis für die beste Form eines Luftschiffes der Ausstellung 
mit Grössenverhältnissen, welche für den Transport eines Menschen und überhaupt 
von Lufttransporten entweder durch Muskel- oder andere Kraft entsprechend berechnet 
erscheint. Der Beweis wird durch ein Modell von verhältnissmässiger Grösse geliefert, 
welches durch mechanische Hülfsmittel fliegen soll. 

6. Auch einen Preis für das beste mechanische Modell, welches eine genügende 
Zeit fliegen wird, nm entscheiden zu können über Tragfähigkeit und Flugdauer, bei 
Anwendung einer continuirlichen Kraft. 

7. Es wird zu einer Ausstellung von Ballons und allen bezüglichen Verwen- 
dungsarten derselben Einladung erfolgen. Ebenso in Bezug auf sämmtliche Me- 
thoden, einen Ballon oder ein Luftschiff vorwärts zu treiben; Lenkungsvorrich- 
tungen, Verlängerung seiner Betriebszeit, Beweise seiner Nützlichkeit etc. 

8. In Verbinnung mit diesen Ausstellungen wird zu einem Versuche über die 
beste Methode des Photopraphirens vom Ballon aus eingeladen werden. Zu diesem 
Zwecke kann ein Ballon captif und Drachen verwandt werden, was fernere Aus- 
stellungsobjecte ergiebt. 

9. ` Ein Garantiefonds wird erforderlich werden und man hofft, dass Vereins- 
mitglieder helfen werden, ihn zu beschaffen. Ebenso wird ein Stammkapital für vor- 
läufige Ausgaben nöthig sein. Circulare sollen weit und breit vertheilt werden und 
man wird die Presse in diesem und in den auswärtigen Ländern zu Hülfe nehmen, 
so (dass Preise von beträchtlicher Höhe vertheilt werden können. 

10. : Die Commission wird gern Mittheilungen von Mitgliedern oder Nichtmit- 
gliedern entgegennehmen, die an das Secretariat zu richten sind, dass man etwas 
auszustellen wünscht oder zum Aufbringen der Fonds beitragen will, die zur Aus- 
führung des Vorhabens nöthig sind. 

Il. Antworten werden vorzugsweise vor dem letzten des Mai 1882 gewünscht. 

Im Auftrage der Commission 
gez.: Fred. W. Brearey. 
Hon. See. 


Protokoll 


der am 15. April d. J. stattgehabten Sitzung des Deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilhelm Angerstein, Schriftführer: J. E. Brozzns. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Experimentelle Erläuterung eines 
Treibapparates für Luftschiffe von Herrn Baumeister Klein; Mittheilungen der tech- 
nischen Commission. 

Zu dieser Sitzung waren die Vereinsmitglieder nicht wie bisher in das Unions- 
Hotel, Jägerstr. 13, zusammenberufen, sondern in das Architectenhaus, Wilhelmstr. 92, 
Der Vorsitzende machte die Mittheilung, dass dieser Versammlungsort vorläufig 
für längere Zeit in Aussicht genommen sei; der Grund für den Localwechsel bestehe 
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darin, dass der im Unions-Hotel zur Disposition gestellte Raum zur Vorführung von 
Experimenten durchaus nicht geeignet sei. 

Der Vorsitzende theilte sodann mit, dass die Sammlung für das Baumgarten- 
Wölfertsche Unternehmen eingeleitet sei, jedoch noch ein so dürftiges Resultat zeige, 
dass erst später darüber berichtet werden könne. 

Herr Baumeister Klein führte alsdann das Modell eines Treibapparates für 
Luftballons vor, welchen er bereits in einer früheren Sitzung nach Zeichnungen er- 
läutert hatte. Das Modell besteht aus zwei horizontalen mehrflügeligen Schrauben, 
welche eine entgegengesetzte Drehung haben. Die Axen liegen so nahe aneinander, 
dass die Schraubenflügel ähnlich wie Zahnräder ineinander greifen, jedoch ohne sich 
zu berühren. An den sich kreuzenden Stellen sind die Schraubenflügel mit einem 
Stück Leinen überspannt, so dass nur diejenigen Theile der Flügel, welche auf den 
Aussenseiten frei in der Luft arbeiten, einen Druck in gleichem Sinne ausüben. 
Der Antrieb der beiden Schrauben geschieht mittelst Schnurlauf von einer kräftigen 
Spiralfeder. 

Das Modell wurde mittelst Waagebalkens an der Decke befestigt und durch ein 
Gegengewicht ausbalancirt. Eine Drehung der Schrauben sollte das Heben des 
Modells veranlassen, was trotz «der kurzen Umlaufszeit der Schrauben wesentlich zu 
erkennen war. Bei Schrägestellung zur Seite des ganzen Modells konnte während 
der Drehung der Schrauben eine Tendenz zur Lenkung des Apparates nachgewiesen 
werden. 

Nach diesen Experimenten machte der Vorsitzende die Mittheilung, dass sich 
folgende Herren zur Mitgliedschaft angemeldet hätten: Herr Ingenieur Mondorf aus 
Wiesbaden; Herr L. d’Andree, kais. russischer Ingenieur-Mechaniker a. D., z. Z. in 
Berlin; und Herr Richard Redlich, Redacteur der Magdeburger Zeitung, z. Z. in 
Berlin, sämmtlich empfohlen durch Herrn Puhlmann und den Vorsitzenden. Die 
Aufnahme wurde bestätigt. Ferner wünscht Herr Oberst Klinder in Petersburg, 
der Begründer der dortigen aöronautischen Gesellschaft und Herausgeber der gleich- 
namigen Zeitschrift, dem Verein als correspondirendes Mitglied beizutreten. Da 
nun in den Statuten die Bestimmungen für correspondirende Mitglieder nicht vor- 
gesehen sind, so entwickelte sich über diesen Gegenstand eine Debatte. 

Herr Wall& spricht sich dahin ans, dass, wenn dieser Fall seiner Zeit bei Auf- 
stellung der Statuten auch nicht vorgesehen sei, es doch empfehlenswerth wäre, 
correspondirende Mitglieder einzuführen. 

Herr Buchholtz unterstützt seinen Vorredner und erklärt sich für sofortire 
Abstimmung. Herr Regely bemerkte dazu: wenn die Abstimmung ein ablehnendes 
Resultat herbeiführte, so würde der in den Statuten nicht vorgesehene Ausnahmefall 
in unerfreulicher, aber doch für die Zukunft vielleicht bestimmender Weise er- 
ledigt sein. 

Dieses Bedenken gab Veranlassung, den Gegenstand bis zur nächsten Sitzung 
zu vertagen. 

Hierauf folgten Mittheilungen der technischen Commission. 

Herr Buchholtz berichtete über einige Mittheilungen des Ingenieurs Mondorf 
bezüglich der entlastenden Wirkung der rotirenden Imftschraube, wenn diese auf 
eine Waageschale gesetzt nnd ausbalaneirt ist, also im Wesentlichen eine Wieder- 
holungz der Versuche des Baumeisters Klein nur in verkleinertem Massstabe. Die 
angegebenen Resultate sind leider ohne inneren Zusammenhang und auf keine Einheit. 
zurückgeführt. — Ein zweites Referat handelte von dem Project eines hiesigen 
Ingenieurs, betreffend ein gefesseltes dynamisches Luftschiff, welches durch eine ho- 
rizontale Schraube in der Höhe erhalten und durch Anwendung einer schiefen 
Ebene bei vorhandener Tuuftströmung noch unterstützt werden soll. Eine aufrecht 
gestellte Schraube dient zur Weiterbewegung, und ist zur Vermeidung von Unglücks- 
füllen, wenn an der Maschine etwas in Unordnung gerathen sollte, ein Fallschirm 
angebracht. Der Betrieb der Schrauben geschieht durch dynamo-elcetrische Ma- 
schinen, welche die Stromquelle nicht mitführen, sondern diese befindet sich auf 
der Erde und wird der Strom durch ein Kabel nach dem Luftschiff geführt. Dieses 
Luftschiff setzt eine beschränkte Anwendung voraus und ist auch hauptsächlich für 
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militärische Beobachtungszwecke projectirt, an Stelle des Ballon captif; es soll den 
Vorzug vor Letzterem haben, dass es auch an weniger windstillen Tagen zu ge- 
brauchen ist. 

Herr vom Hagen berichtete über das Project eines fischförmigen Luftschiffes, 
welches aus zwei Hälften und einem dazwischen geschobenen Mittelstück besteht.. 
Die beiden Hälften bilden die Gasräume, während in dem besonderen Mittelraum: die 
Passagiere und der Motor untergebracht sind. Zu beiden Seiten des Mittelraumes befindet 
sich je eine Luftschraube, welche zur Fortbewegung dienen soll. Das Steigen und Fallen 
des Luftschiftes wird durch Verminderung des Gasvolumens erreicht, indem ein 
Theil des Gases in einem besonderen Behälter comprimirt wird. Dieses Project 
zeigt seine wunden Punkte beim Panden, indem hierbei der Ballon sowie der Treib- 
mechanismus sehr leicht beschädigt werden würden, doch könnte man diesem Uebel 
durch Anbringung von Stützen wohl zum Theil abhelfen. Im Uebrigen hat dieses 
Luftschiff noch die ansprechendste Form und verspricht auch die ganze Anordnung 
ein günstiges Resultat. 

Nach Beendigung der Berichte der technischen Commission entspann sich eine 
Debatte über allgemeinere Dinge, deren Mittelpunkt die Motorenfrage war, und 
erbot sich Herr d’Andr&e, dem Verein in nächster Zeit einen von ihm constrnirten 
Motor vorzuführen, welcher bei einer Leistung von 3 bis 4 Pferdestärken nur 75 Kilo- 
gramm wiegt und während 8 bis 10 Stunden unausgesetzt zu arbeiten vermag. 

Der zur Zeit in der Flora zu Charlottenburg anwesende Luftschiffer Godard 
aus Paris hat in liebenswürdigem Entgegenkommen den Vereinsmitgliedern die 
Fahrpreise mit seinem Luftballon bedeutend ermässigt und wird an der nächsten 
Auffahrt (am Sonntag den 16. April) Herr von Schirp als Delegirter des Vereins 
theilnehmen. 


Protokoll 


der anı 29. April d. J. abgehaltenen Sitzung des Dentschen Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilhelm Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen und Mittheilungen der technischen 
Commission. 

Als Gäste waren anwesend: Herr Luftschiffer Eugen Godard sen. und Herr 
(rodard jun. aus Paris, zur Zeit in der Flora zu Charlottenburg. 

Nach der Eröffnung der Sitzung machte der Vorsitzende die Mittheilung, dass 
sich folzende Herren zur Mitgliedschaft angemeldet haben: Herr Paul Riedel, Kauf- 
mann in Berlin, empfohlen durch die Herren Frischen und Dr. Ossowidski; ferner 
Herr von Ziegler-Blumenthal, königl. Director in Wasserburg am Inn und Herr 
Franz Markgraf aus Buchholtz in Sachsen, beide empfohlen durch Herrn vom Hagen 
und den Vorsitzenden. Die Aufnahme wurde bestätigt. 

Der Vorsitzende machte dann die Mittheilung, dass dem Verein inzwischen 
eine Menge Zuschriften technischen Inhalts zugegangen seien, so wie eine Brochüre 
über Henry Giffard's Leichenbegängniss, welehe sämmtlich der technischen Commission 
übergeben wurden. 

Ferner ist folgender Antrag anf Statutenänderung behufs Aufnahme 
„correspondirender Mitglieder“, von zehn Mitgliedern unterzeichnet, dem Vorstande 
eingereicht: 

Der Vorstand des deutschen Vereins zur Förderung der Tuftschifffahrt 
wolle auf die Tagesordnung der nächsten Sitzung des Vereins den nach- 
folgenden Statutenänderungs-Antrag setsen; 


I. 


In 8. 1 der Vereinsstatuten werden hinter dem Worte „Mitglieder“ die 
Worte „correspondirende Mitglieder” eingeschaltet. 
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1. 


In §. 6 werden hinter dem Worte „Majoritätsbeschluss zu“ die Worte 
„correspondirenden oder zu“ eingeschaltet. 
Berlin, den 29. April 1882. 


Wilhelm Angerstein. von Tschudi. 
Freiherr vom Hagen. - J. E. Broszus. 
Buchholtz. H. Bode. 
Regely. Puhlmann. 
Klauer. Ferd. Gilles. 


Ueber den Antrag wird in nächster Sitzung beschlossen werden. 

Im Anschluss an die Verlesung des Protocolls entwickelte sich eine Debatte, 
nach welcher für die Folge die Redner nur mit dem Namen ohne Titel in den zu 
veröffentlichenden Druckschriften genannt werden sollen, aus Rücksicht für diejenigen 
Mitglieder, deren Stellung im Verein oder im Öffentlichen Leben die Erfinder zu 
allerlei Gesuchen veranlasst. 

Herr vom Hagen berichtete, dass der vom Grafen Reichenbach beim Mechaniker 
aufgegebene Apparat leider noch nicht fertig sei und wahrscheinlich erst nach 
14 Tagen vollendet werde, zu welcher Zeit derselbe dann vom Erfinder, der in- 
zwischen von einer Reise nach London zurückkehren dürfte, selbst vorgeführt. 
werden könne. 

Herr Baron von Schirp verlas dann einen längeren Bericht über seine, als 
Vertreter des Vereins mit dem Godardschen Ballon gemachte I.uftreise, bei welcher 
die wissenschaftlichen Beobachtungen leider durch einen tragikomischen Zwischenfall 
unterbrochen wurden. Der Bericht ist im vorliegenden Hefte unserer Zeitschrift. 
vollständig abgedruckt. (Siehe Seite 152). 

Herr vom Hagen berichtete ferner über das Project einer aöronautischen Aus- 
stellung, welche im nächsten Jahre in London stattfinden soll. Der Prospect ist 
dem Verein nicht officiell zugesandt, wird aber in unserer Zeitschrift zur weiteren 
Kenntniss gebracht werden. (Siehe Seite 156). 

In Betreff der Sammlung für das Baumgarten-Wölfert’sche Luftschiff berichtete 
der Vorsitzende, dass dieselbe noch nicht abgeschlossen sei. 

Herr Klauer berichtete über ein Project von Mondorf-Wiesbaden. Dem Er- 
finder ist eine sogenannte Segelschraube patentirt, welche statt mit festen und starren 
Flügelflächen mit mehreren zwischen je zwei windschief hinter einander stehenden 
Speichen ausgespannten Segeln versehen ist. Während der Drehung der Schraube 
kann die Luft hier nicht wie gewöhnlich nach hinten abgleiten, sondern fängt sich 
in dem beutelförmigen Segel. Die mangelhaften Versuche lassen nicht erkennen, 
dass die auf Fortbewegung wirkende Componente des Luftdruckes, diejenige bei 
gewöhnlicher Schraube erreicht, geschweige übertrifft. Nach dem Bericht ist die 
Luftschifffahrt nur um ein Project bereichert. Diese Ansicht war auch das Resultat, 
welches die Debatte ergab. 

Herr d’Andr&e führte dem Verein ein Luftschiff-Modell vor, bestehend aus 
einem langen, an beiden Enden zugespitzten Ballon mit vorn befindlicher Schraube 
und seitlichen Fallschirmflächen. Die Gondel befindet sich unterhalb des Ballons 
und trägt der letztere am hintern Ende ein Steuer. Der in voriger Sitzung von 
Herrn d'Andrée angemeldete Motor wird leider erst später vollendet werden. 

Herr Klauer berichtete noch über eine streng wissenschaftliche Abhandlung 
des Civil-Ingenieurs Kretschmar aus Plauen: „Versuch einer Entwickelung der 
Gesetze, nach denen die Bewegung von Flugapparaten in atmosphärischer Luft 
stattfindet.“ Der Verfasser soll Namens des Vereins ersucht werden, den Abdruck 
seiner Arbeit in der Vereinszeitschrift zu gestatten.*) 


*) Der Verfasser hat den Abdruck bereitwilligst gestattet und derselbe ist bereits im 
vorliegenden Hefte begonnen worden. Die Red. 
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Der lenkbare Luftballon mit Dampfmaschine, 
Vortrag des Ingenieurs J. E. Broszus in der Vereinssitzung vom 13. Mai ine 


Das lenkbare Luftschiff der Zukunft ist jedenfalls kein lenkbarer „Luft- 
ballon“; schon ‘das vergebliche Bemühen, den „Ballon“ lenkbar zu machen, 
weist deutlich darauf hin, dass dies nur in beschränktem Sinne geschehen 
kann. Selbst die Natur zeigt uns in keinem ihrer Wesen ein auf gleichen 
Grundsätzen beruhendes Vorbild, sondern alle Flieger besitzen eine schlanke 
schneidige Form und kein so grosses specifisches Volumen. Daraus ist zu 
schliessen, dass das lenkbare Luftschiff den Ballon entbehren muss, zum 
Ersatz desselben aber eine Schirmfläche oder schiefe Ebene erhalten kann. 
So weit lässt sich heute die Construction des lenkbaren Luftschiffes voraus- 
sagen. Es kommt nun darauf an, eine billige und bequeme Kraft zu finden, 
welche das Luftschiff zu heben im Stande ist Die Fortbewegung geschieht 
dann unter periodischer Benutzung der schiefen Ebene. Nun sind zwar die 
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bekannten Vorrichtungen, wie Schraube und Flügelbewegung, zum Heben 
des Luftchiffes viel versprechende Mittel, doch ist die Schraube für die 
Fortbewegung ihres beträchtlichen Querschnittes halber sehr hinderlich, hat 
auch zu grossen Kraftverlust zu erleiden, während Flügel, in grossem Maass- 
stabe ausgeführt, nicht genügende Festigkeit besitzen. Man wird also noch 
einfachere Mittel zum Heben des Luftschiffes wählen müssen, z. B. die 
Reactionskraft u. a. Die Lösung dieser Aufgabe führt uns aber auf Gebiete, 
deren Grenzen erst durch sorgfältige Versuche im Kleinen festzustellen sind. 

Es ist daher immer noch eine dankbare Aufgabe und den heutigen Be- 
dürfnissen vollkommen entsprechend, wenn wirden Mittelwegeinschlagen und die 
Lenkbarmachung des Luftballons zu erreichen suchen. Wir haben bis heute 
eigentlich nur einen gelungenen Versuch, den von Haenlein im Jahre 1873, 
zu nennen, die spätern Versuche beweisen nichts und scheiterten immer an 
dem fühlbaren Mangel, dass „der geeignete Motor fehlt.“ Betrachtet man 
aber die Fortschritte der letzten Jahrzehnte, so muss man gestehen, dass 
bereits alle möglichen und unmöglichen Motoren erfunden sind und fast 
kein neuer Motor zu erfinden übrig bleibt. Dass die Dampfmaschine dem 
Bedürfniss eines leichten Motors für die Luftschifffahrt im Allgemeinen 
nicht genügt hat, war wegen des schweren Kessels und des bestimmten 
Wasserinhalts gerechtfertigt, seither ist sie aber so weit gebessert, dass ihr 
heute immerhin dieselbe Berücksichtigung gebührt, wie einigen andern 
leichten Kleinmotoren. Die Zusammenstellung der, mit mehr oder weniger 
Erfolg durchgeführten Kleinmotoren zeigt eine ganze Reihe vielversprechender 
Namen. Obenan stehen die Gasmaschine, die Heissluftmaschine und der 
Petroleummotor; in zweiter Linie folgen die Motoren, welche mit compri- 
mirter Luft arbeiten, denen also ein Reservoir beigegeben werden muss, 
welches- von Station zu Station gefüllt wird; ferner die Kohlensäuremotoren, 
die Pulverkraft und ähnliche Motoren, und nach diesen ist noch eine ganze 
Reihe fragwürdiger Motoren zu nennen, deren Verwandtschaft bis an das 
perpetuum mobile hinanreicht. Man kann ohne Zweifel behaupten, dass 
alle nur denkbaren Kräfte in irgend einer Weise ausgebeutet sind, um 
einen Motor in Bewegung zu setzen. Die Electromotoren, welche ich oben 
nicht genannt habe, entziehen sich heute noch der Beurtheilung. 

Dass im Allgemeinen neben der Dampfmaschine nur noch die Gas- 
maschine eine ausgedehnte Anwendung findet, liegt darau, dass auch diese, 
wie die erstere, mit allgemein verbreiteten und billigen Mitteln arbeitet, 
dass ihre Aufstellung daher an vielen Orten möglich ist, und ferner dass 
die technischen Schwierigkeiten im Betriebe noch geringer als bei der 
Dsmpfmaschine sind. Alle andern Motoren, welche mit Hülfe von besonderen, 
künstlich zubereiteten Stoffen getrieben werden, z. B. Kohlensäure, Spreng- 
masse und dergl., werden trotz ihrer mancherlei Vorzüge, wie etwa kleiner 
Dimensionen, immer nur eine beschränkte Anwendung finden und nie eine 
allgemeine Bedeutung erlangen. 
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Soll die Lenkbarmachung des Ballons aus dem Rahmen des Versuchs 
heraustreten und in das wirthschaftliche Leben eingreifen, so sind die Lebens- 
bedingungen von vorn herein durch allgemein zugängliche und billige Mittel 
aufrecht zu erhalten. Dazu gehört vor allen Dingen ein Motor, der selbst 
sehr einfach und bei geringem Gewicht sehr kräftig, sowie anspruchslos in 
der Behandlung und betriebsfähig ist durch Stoffe, die wir überall in der 
Natur vorfinden. Die Dampfmaschine entspricht diesen Bedingungen in 
allen Punkten, nur die Gasmaschine ist ihr im letzten Punkte sogar noch 
 gewissermassen überlegen, weil das Gas dem Ballon entnommen wird; doch 
dürfte dieser Vorzug die Gasmaschine nicht ausschliesslich für Luftschiff- 
fahrtszwecke empfehlen, denn ihr Gewicht steht zur Leistung in recht hohem 
Verhältniss, weil sie nur mit einem geringen Druck und beschränkter Ge- 
schwindigkeit arbeitet und daher ihre Dimensionen nicht zu niedrig ge- 
griffen werden können. Ob es überdies in allen Fällen zweckmässig ist, 
zur Speisung der Gasmaschine dem Ballon das Gas zu entnehmen, welcher 
schon an und für sich Gasverluste erleidet, will überlegt sein. Selbst wenn 
der lenkbare Ballon nur wissenschaftlichen Zwecken dienen soll, z. B. zur 
Erforschung unbekannter Länder, scheint es rathsam, die Tragkraft des 
Ballons möglichst constant zu halten, damit man auf der Rückreise eventuell 
noch mehr Belastung haben darf, welche durch die Mitnahme von bisher 
unbekannt gewesenen, neu aufgefundenen Gegenständen und dergl. entsteht. 
Für die geplanten Expeditionen mit Luftballons soll man möglichst wenig 
mitzuführende Apparate beanspruchen, welche zur Ersetzung des Ballon- 
gases erforderlich sind; es genügt, wenn man einige Behälter mit compri- 
mirtem Gas mitführt und mit diesem nach und nach das den Ballonporen 
entweichende Gas ersetzt. Bei grösseren Gasverlusten dürfte ein Luftsack 
im Ballon ausreichen, den man so weit aufbläht, dass das Volumen des 
Ballons wiederhergestellt wird. Die Mitführung von Gaserzeugungsapparaten 
und dergl. erschwert nur das Unternehmen. Selbst weite Reisen brauchen 
mit einem lenkbaren Luftballon nicht auf die lange Zeit von mehreren 
Wochen ausgedehnt werden, sondern man kann auch, unter Mitbenutzung 
der Windströmungen, zur Erforschung einzelner Punkte die Entfernungen 
selbst mit dem Ballon zurücklegen, wobei man nicht an die Mitführung von 
anderen Transportmitteln gebunden ist. Kann man aber diese entbehren, 
so kann die Tragkraft des Ballons, beziehungsweise sein Umfang, viel kleiner 
sein, und es werden derartige Unternehmungen weit weniger an der Klippe 
des allzuhohen Kostenpunktes scheitern. | 

Je einfacher das Luftschiff ist, desto leichter, und je leichter, desto 
kleiner kann es sein Das kleinere Luftschiff erfordert einen geringeren 
Querschnitt des Ballons, so dass eine rasche Fortbewegung eher möglich 
ist. Nur wenn dies erreicht wird, kann sich ein Luftschiff den modernen 
Verkehrsmitteln anreihen. 

Fragen wir, worin die Einfachheit liegt, so lautet die Antwort: Die 

11° 


164 Der leukbare Luftballon mit Dampfmaschine. 


Construction muss derartig sein, dass auch eine einzige Person im Stande 
ist, mit dem lenkbaren Luftschiff nach Belieben umher zu fahren. Abge- 
sehen davon, dass eine solche Durchbildung des Luftschiffes dem Wunsche 
sehr vieler Erfinder und Liebhaber entspricht, so wie für manche Verkehrs- 
zwecke, z. B. für den Postdienst, geboten erscheint, ist cs auch aus finan- 
ciellen Rücksichten sehr richtig, den Bau lenkbarer Versuchsluftschiffe schon 
in Minimalgrösse mit Sicherheit ausführen zu können. 

Das Luftschiff darf unter diesen Umständen nicht die ganze Aufmerk- 
samkeit seines Führers beanspruchen und muss der Motor daher fast auto- 
matisch arbeiten, jedoch ohne complicirt zu sein. Wie die weitere Aus- 
führung ergiebt, braucht der Luftschiffer nur zwei Organe zur Regulirung 
der Fahrt, und zwar einen Hebel etc. zur Bewegung der Lenkvorrichtung 
(Steuer) und ein Handrädchen ete. zur Regulirung der Maschine. Befindet 
sich der Luftschiffer hoch oben, so hat er die Maschine auf die gewünschte 
(Geschwindigkeit einzustellen und braucht nur, je nach der Richtung der 
Luftströmungen, von Zeit zu Zeit den Steuerhebel in die Hand zu nehmen, 
um durch Laviren den Cours einzuhalten. In der Zwischenzeit kann der 
Luftschiffer aber auf alle äussern Einflüsse achten, und Beobachtungen oder 
dergleichen ausführen. Diese Betrachtungen gelten freilich nur für Luftfahrten 
bei schwachem Winde, aber selbst mit dem kräftigsten lenkbaren Luftballon 
wird man wohl die Fahrt bei heftigem Gegen- oder Seitenwind unterlassen. 

Die Hoffnung, ein lenkbares Luftschiff im kleinsten Massstabe auszu- 
führen, kann nur ein einfacher Motor begründen, der weit organischer durch- 
gebildet ist, als irgend ein Motor für andere Zwecke. Insbesondere darf er 
keinen Wärter für sich allein beanspruchen, denn die Ersparniss dieses 
Mannes reducirt den Balloninhalt bei Leuchtgasfüllung schon um eirca 
130 Kubikmeter. Dass der Motor selbst im leichtesten Gewicht auszu- 
führen ist, ohne der Festigkeit Eintrag zu thun, ist selbstverständlich. 
Ferner muss der Motor eine vermehrte Kraft in jedem Augenblick einsetzen 
können, ohne dass der Luftschiffer dazu besonders grosse Vorbereitungen 
zu trefien hat. Während der Fahrt dürfte diese Eigenschaft wohl weniger 
erforderlich sein, dagegen aber beim Landen und Aufsteigen, sodann im 
Winde, weil der Ballon wie ein Federball hin- und hergeworfen wird, und 
diese unfreiwilligen Wege auch schneller zurückgelegt werden, als man 
wünscht. In solchen gefahrvollen Momenten ist es wichtig, vermittelst des 
Motors Herr der Situation zu bleiben, was sich dadurch erreichen lassen 
wird, dass man z. B. beim Landen direct gegen den Wind fahrend sich 
niederlässt und bei Berührung des Erdbodens die Maschine kräftiger arbeitet, 
damit die Wirkung des Gegenwindes so lange aufgehoben wird, bis man 
durch Verankerung den Ballon gefesselt hat. 

Alle diese für den Motor erforderlichen Eigenschaften sprechen sehr 
zu Gunsten der Dampfmaschine und es ist daher zu erwarten, dass die 
billige und bequeme Dampfkraft auch die Luftschifffahrtsfrage ihrem Ziele 
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näher führen wird, trotz der Vorurtheile, welche sich gegen die Aufstellung 
der Dampfmaschine auf Ballonluftschiffen richten. Der grösste Einwand 
betrifft wohl die Feuergefährlichkeit des Kessels, wegen der Nähe des 
Ballons; soll sich aber das Gas freiwillig entzünden, so muss es in der Gondel 
bis in die Nähe der Feuerstätte als Gas deutlich auftreten, d. h. es muss durch die 
Poren der Ballonhülle soviel Gas entweichen, dass es mit Luft gemischt als 
explosives Gemenge in der Gondel zu verspüren ist. Selbst bei gewöhnlichen 
Aörostaten ist die Gasentweichung durch die Poren der Hülle nur un- 
bedeutend, sobald der Ballon sich mässig fortbewegt, und sinkt dieses wenige 
Gas durchaus nicht bis in die Gondel hinab, sondern steigt nach oben. 
Anders jedoch beim Aörostaten, wenn er schnell aufsteigt; es dehnt sich 
dann das unter normalen Verhältnissen in den Ballon eingefüllte Gas in den 
obern dünnern Luftschichten mehr aus und bekommt eine grössere Spannung, 
wodurch einmal der Ballon eine runde glatte Form annimmt und zum andern 
das gespannte Gas durch die Poren zu entweichen sucht Es empfinden 
auch die Luftschiffer beim Aufsteigen einen starken Gasgeruch in der 
Gondel, weil der Weg des Ballons senkrecht nach oben gerichtet ist, während 
die begleitende Luftströmung abwärts geht und alles freie Gas abwärts reisst. 
Ein lenkbares Luftschiff braucht jedoch keinen so bedeutenden Auftrieb, 
wie ein gewöhnlicher Aörostat, sondern der lenkbare Ballon soll nur das 
Eigengewicht des Luftschiffes fast aufheben, während das Steigen und 
Fallen des Lnftschiffes in einer geneigten Richtung geschieht. Es wird also 
der, bei der eigenen Bewegung des Ballons entstehende Luftzug stets mehr 
nach hinten gerichtet sein, so dass alles den Ballonporen entweichende Gas 
auch nach hinten fortgerissen wird und niemals die Gondel treffen kann. 
Da ferner die Gondel mit festen Wänden und mit einer Bedachung versehen 
wird, befindet sich die Kesselfeuerung im geschlossenen Raume und giebt 
noch weniger Veranlassung zu Gefahren; schliesslich ist auch die letzte 
einzigste Sicherung zu erwähnen, nämlich die Absperrung des offenen Feuers 
gegen die äussere Luft durch mehrfache Drahtgaze. Die heissen Ver- 
brennungsgase können ohne Gefahr der Esse entweichen, an ihnen entzündet 
sich das Gas nicht, doch wird man sie aus Rücksicht für die Ballonhülle 
durch ein Rohr so weit nach hinten ausmünden lassen, dass sie ausserhalb 
des Bereichs des Ballons aufsteigen. Die Gefahren der Feuergefährlichkeit 
geben also zu keinem Bedenken Veranlassung. 
Ein zweiter Einwand gegen die Anwendung der Dampfmaschine ist 
der, dass sie im Verhältniss zur Leistung ein zu grosses Gewicht besitzt. 
Bei näherer Betrachtung ergiebt sich aber, dass dieses Gewicht zum grossen 
Theil aus dem mitzuführenden Wasser besteht, sobald man den Dampt in 
die freie Luft entweichen lässt. Wird aber der Dampf condensirt, so braucht 
man nur eine geringe Menge Wassers mitzuführen. Es kommt dann haupt- 
sächlich auf die Wahl des Condensators an. Derselbe muss ohne ein um- 
fangreiches Röhrensystem und ohne Kühlwasser arbeiten. Es eignet sich 
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für diesen Fall am Besten ein Rotationscondensator mit Luftkühlung. Die 
Dampfmaschine selbst lässt sich heute in sehr kleinen Dimensionen aus- 
führen, nachdem man gewohnt ist, hohe Dampfspannungen und grosse Um- 
drehungsgeschwindigkeiten anzuwenden. Eine englische Firma hat vor 
mehreren Jahren eine Compounddampfmaschine ausgeführt, welche als ein 
Unicum gelten darf. Dieselbe hatte bei einer Leistung von 20 Pferdestärken 
nur ein Gewicht von 47,5; Kilogr., also noch nicht ganz einen Centner, 
während eine zweite Maschine von 10 Pferdestärken nur 28,75 Kilogr. wog. 
Der zugehörige Röhrenkessel wog nur 64,4 Kilogr. und wurde mit Petroleum 
geheizt. Die so geringen Gewichtsziffern sind nur dadurch ermöglicht, dass 
die Kolbenstangen, Treibstange, Welle, Zapfen, Bolzen ete. aus Schmiede- 
stahl hergestellt und hohl sind, während die Gusstheile aus Kanonenmetall 
bestehen. Diese fabelhaft leichte Ausführung der Dampfmaschine ist er- 
staunenswerth und wollen wir unsererseits schon mit geringeren Resultaten 
zufrieden sein. 

Unter den kleinen Dampfmaschinen, welche für Luftschifffahrtszwecke 
geeignet erscheinen, ist besonders eine, neuern Datums, zu erwähnen, bei 
welcher neben andern Eigenthümlichkeiten ein spiralförmiger Röhrenkessel 
mit einem Cooks-Füllofen in sehr geschickter Weise combinirt ist, so dass 
diese Maschine als ein vollkommener Kleinmotor gelten darf; ihr Erfinder 
ist der Ingenieur Lilienthal. Die Maschine beruht auf dem Prinzip, dass 
nur soviel Wasser im Kessel augenblicklich verdampft, als durch die Cylinder- 
füllung an Wasser in Dampfform verbraucht wird. Es befindet sich also 
kein grosser Wasservorrath im Kessel — bekanntlich die Ursache der 
zerstörenden Wirkung bei Kesselexplosionen — und kann die Maschine daher 
überall und ohne besondere gesetzliche Genehmigung Aufstellung finden, 
Bei Cooks als Heizmaterial erzielt man eine gleichmässige und vollkommene 
sowie rauchfreie Verbrennung, während unter Benutzung der Füllofen- 
construction der Kessel keinen besondern Wärter bedarf. Die einmalige 
Beschickung des Fülltrichters reicht auf eine Stunde hin und hat man nur 
von Zeit zu Zeit nöthig, den beweglichen Rost etwas zu schütteln, um die 
Asche zu entfernen. Die ganze Behandlung des Kessels erfordert demnach 
keine Schwierigkeiten und kann mit der grössten Sauberkeit geschehen. 

Die Construction der Maschine ist folgende. Ein gewöhnlicher Füll- 
ofen ist vom Rost aus um den Fülltrichter mit einem etwa fingerdicken 
spiralförmigen Kupferrohr umgeben, so dass die auf dem Rost genährte 
Flamme in dem Hohlraum zwischen der Spirale und dem Fülltrichter auf- 
steigen kann. Die Spirale ist von einem Blechcylinder umgeben, welcher 
die Feuergase. zwingt, nach oben zu steigen und über den Rand des Cylinders 
in einen zweiten Ringkanal zu treten, der von einem an der Decke des Ofens 
hängenden weitern Blechcylinder und dem ersten gebildet wird. Die Spirale 
wird ebenfalls durch diesen Ringkanal niedergeführt und der Erhitzung 
ausgesetzt. Ein dritter Blecheylinder umschliesst nun das Ganze und bildet 
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einen dritten Ringkanal, in welchem die Verbrennungsgase, bereits stark 
ausgenützt, wieder nach oben steigen und unter der Decke des Ofens in 
das seitlich einmündende Essenrohr treten. Der einfache Füllofen ist dem- 
nach mit drei Feuerzügen versehen, deren zwei zur Erhitzung der Spirale 
dienen; im ersten innern Ringkanal in dem Bereich der Flamme ist die Er- 
hitzung am stärksten und demzufolge die Spirale hier mit Wasser gefüllt, 
welches weiter nach oben verdampft, und wird der so gewonnene Dampf 
in dem niedersteigenden Theil der Spirale getrocknet, beziehungsweise wird 
das mitgerissene Wasser hier nach verdampft. Die Maschine schafft mit 
der Pumpe ein bestimmtes Wasserquantum in die Spirale, entnimmt ihr aber 
je nach der erforderlichen Leistung eine unbestimmte Menge Dampf und 
zwar in Folge der Expansionseinrichtung. Bei einer Ueberfüllung der Spirale 
mit Wasser und der damit wechselnden wirksamen Verdampfungsfläche wird 
die Spannung des Dampfes zwar gesteigert, doch ist neben dem Sicherheits- 
ventil noch dafür gesorgt, dass der überschüssige Dampf einen anderen 
Ausweg findet, und zwar enthält der Schieber einen Abzugskanal, welcher 
direct in den Auspuffkanal mündet, unter normalen Verhältnissen aber vom 
Expansionsschieber verdeckt wird. Das von der Pumpe zu liefernde Wasser- 
quantum ist für die Maximalleistung der Maschine berechnet und sind die 
genannten Differezen sehr gering*). 

Auf die Gattung der Maschine kommt es hierbei nicht an, den wesent- 
lichsten Theil bildet ja der Kessel und ist derselbe mit allen Einrichtungen 
versehen, welche ihn als vollkommen gefahrlos, selbst für Luftschiffe, gelten 
lassen. Die Heizung mit Cooks ist an und für sich gefahrlos, indem kein 
Funkensprühen stattfindet, und durch die Anordnung mehrerer Wechselzüge 
im Innern des Ofens werden die mitgerissenen Funken am Boden der Heiz- 
kanäle abgelagert Durch mehrere Klappen, von aussen zu öffnen, kann 
die Flugasche entfernt werden. Ferner ist der Rost auf seiner Unterseite 
vom Aschenkasten abgeschlossen. Der Letztere besteht aus einem cylindrischen 
Behälter, hinreichend gross genug, um die Asche einer achttägigen Feuerung 
aufzunehmen, und ist mit einem Bajonnetverschluss an dem Boden der Heiz- 
kanäle befestigt. Eine seitliche Oeffnung gestattet der Luft den Zutritt 
unter dem Rost. Um auf dem Roste das Brennmaterial von Zeit zu Zeit 
etwas anzufachen, ist derselbe drehbar, von aussen zu bewegen, und kann 
durch Rütteln die abgesetzte Asche in den Aschenkasten hinabfallen. 

Die Kesselconstruction ist bei kleinen Dampfmotoren noch nie mit so 
glücklichem Erfolge durchgeführt, als gerade hier, und da die Motorenfrage 


*) Eine Darstellung der Construction, wie sie für Luftschifffahrtszwecke geeignet er- 
scheint, wird später an dieser Stelle erfolgen und ist daher von der Wiedergabe der im 
Vortrag gebrauchten Skizzen etc., welche die Maschine in der gegenwärtigen Gestalt 
zeigen, vorläufig Abstand genommen. Im Uebrigen empfchle ich, sich eventuell direct an 
den Patentinhaber, Herrn Ingenieur Otto Lilienthal, Berlin N. Brunnenstr. 40, zu wenden. 

Der Verfasser. 
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selbstverständlich nur von dem kleinsten und leichtesten Kraftaccumulator 
gelöst werden kann, so ist es wohl angezeigt, die Dampfmaschine in erster 
Linie für Projecte und Versuche in Aussicht zu nehmen, weil sie bei Bean- 
spruchung sehr bescheidener Mittel zur Unterhaltung eine Ausdauer besitzt, 
welche diejenige aller übrigen Kleinmotoren übertrifft. 

Nachdem wir nun gesehen, dass die Anwendung der Dampfmaschine 
für Luftschiffe nicht allein möglich, sondern auch zweckmässig ist, wollen 
wir an einem bekannten Beispiel die geringen Gewichtsverhältnisse klar legen. 

Bekanntlich hat Haenlein im Jahre 1873 einen lenkbaren Luftballon 
mit einer Gasmaschine zum Betrieb der Schraube gebaut, welcher in allen 
Theilen gut durchdacht ist und bei dem Vergleich als Grundlage dienen 
kann. Der Ballon besass eine Tragkraft von circa 1700 Kilogr. bei einer 
Länge von 50 Meter und 9,2 Meter Durchmesser. Die Füllung bestand aus 
schwerem Leuchtgas und würde die Tragkraft bei Wasserstoffgasfüllung circa 
2500 Kilogr. betragen haben. Das Eigengewicht des Luftschiffes mit Aus- 
nahme des Gewichts für die Gasmaschine bleibt nach wie vor dasselbe. 
Das Gewicht der Gasmaschine mit Zubehör beträgt rund 460 Kilogr. Davon 
kommen 233 Kilogr. allein auf die Maschine; nun leistet diese eine Kraft 
von 3,6 Pferdestärken und würde diese Kraft hinreichen, wie die Schätzungen 
nach dem Versuch ergeben haben, den Ballon mit einer Maximal-Geschwindig- 
keit von nahezu 5 Meter in der Sekunde in ruhiger Luft vorwärts zu be- 
wegen. Nach den Berechnungen von Haenlein wird aber die Eigenge- 
schwindigkeit des Ballons 8 Meter pro Stunde betragen müssen, wenn man 
mit dem Ballon den grössern Theil des Jahres über fahren will. 

Setzen wir nun eine Schraube von sehr guter Ausführung, welche mit 
50 % Nutzeffect arbeitet, voraus, so berechnet sich die Grösse der Maschine 
zu 13 Pferdestärken und würde eine so starke Gasmaschine, selbst bei 
leichtester Ausführung, durch ihr Gewicht die Belastung bedenklich erhöhen. 
Auch wird durch den grössern Verbrauch von Gas die Tragkraft des Ballons 
viel schneller vermindert werden, indem eine 13 pferdige Gasmaschine per 
Stunde 10 Kbm. Gas verzehrt, und bei einer ununterbrochenen Fahrt von 
10 Stunden werden dem Ballon schon 100 Kbm. Gas entzogen, also rund 
4% der Füllung, welches dem Verlust von 70 Kilogr. Tragfähigkeit ent- 
spricht. Eine Nachfüllung des Ballons innerhalb dieser Zeit soll man 
eigentlich weniger voraussetzen; er muss schon so construirt sein, dass die Arbeit 
der Gaserneuerung höchstens einmal am Tage erforderlich ist, weil das 
Luftschiff bisweilen während der Fahrt Orte passirt, an denen man kein 
vorräthiges Gas vorfindet. Wir sehen also, dass bei grösseren Ausführungen 
für Luftschiffe der Nutzen der Gasmaschine sich genau mit ihren Nach- 
theilen deckt. 

Bei Aufstellung der Dampfmaschine in unserem Beispiel nehmen wir 
an, dass ihr kompletes Gewicht nicht die zur Verfügung stehenden 
460 Kilogr. überste’gt, und es lässt sich auch ohne besondere Schwierig- 
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keiten eine 12 bis 15 pferdige Maschine nach dem System Lilienthal her- 
stellen, welche mit Kessel und Condensationsapparat nur 300 Kilogr. wiegt, 
während man 60 Liter Wasser und etwa 75 Kilogr. Cooks als Zubehör für 
eine Tagereise im Luftschiff mitführt. 

Ich glaube damit, die Vorurtheile gegen die Anwendung der Dampf- 
maschine widerlegt zu haben, und glaube wohl erwarten zu dürfen, 
dass der Dampf als motorische Kraft auch auf dem Luftschiff die ihm ge- 
bührende Stelle erobern wird, weil er an Ausdauer bei Beanspruchung sehr 
geringer Mittel allen übrigen Kleinmotoren überlegen ist. ` 


Versuch einer Entwickelung der Gesetze, 


nach denen die Bewegung von Fiugapparaten in atmosphärischer Luft 
stattfindet. 


Von Julius Kretzschmar, gepr. Civil-Ingenieur. 
(Fortsetzung.) 
Dritter Versuch. 


Um zu vermeiden, dass mit der allmälig schneller werdenden Fortbe- 
wegung des ganzen Apparates der Druck des Propellers auf das widerstehende 
Medium geringer und dadurch ein grosser Theil der zu Gebote stehenden 
Arbeitskraft brach gelegt werde, sei der Apparat derartig construirt, dass 
die Geschwindigkeit der continuirlich gegen die Luft bewegten Flügel, welche 
anfänglich gleich ce war, nach der Fortbewegung des ganzen Apparates sich 
so regulirt, dass die relative Geschwindigkeit derselben gleich (e -- v) wird, 
der Druck auf die widerstehende Luft also durch alle Phasen der Bewegung 
hindurch constant bleibt. Im verticalen Sinne möge alles wie im „ersten 
Versuche“ belassen werden. 

Die Resultante der horizontalen Kräfte ist nunmehr k fe? — k q v? und 
daher gelten bei der Masse M des Apparates die Differentialgleichungen: 
Bi fe — q v’) =v. - = 4 Die hier erreichbare horizontale Maximal- 
geschwindigkeit, welche nach Eintritt des relativen Gleichgewichts zwischen 
den treibenden und widerstehenden Kräften erscheint, findet sich aus 
i €t- qv?) = 0 ZU Vma =c y ri (12). 

Während die zu leistende mechanische Arbeit zu Anfang des Experi- 
mentes hier gleich k fc? ist, wird dieselbe in einem späteren Momente gleich 
kfe’(e + v) sein, wobei k fc? den constanten Druck und (c + v) den Weg 
der Flügel bezeichnet. Im Gegensatze zum zweiten Beispiele, wo die zu 
'eistende Arbeit anfänglich am grössten war und nach und nach abnahm, 
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wird die geforderte Arbeitsleistung hier mit dem Fortschreiten der Bewegung 
immer grösser, bis sie ihren höchsten Betrag von Ans. = k f ¢ (C + Vaar.) 


Vf Va 
—kie diera erreicht. Ist daher die grösste zur Verfügung stehende 


Arbeitsmenge bekannt und c unter Berücksichtigung der Anforderungen der 
Praxis gewählt, so folgt f aus einer Gleichung dritten Grades. Ist dagegen 
f und A gegeben, so folgt e = 2 A -a a) 

Ist z. B. A = 15 kgm. und f = 4,0 qm., so ist bei q = 1 das c = 2,183 m. 
lst q=f so wird Vmax = €; ohne Steigerung des Druckes k fc? ist es daher 
nicht möglich, dem Apparate eine grössere Geschwindigkeit als die Anfangs- 
geschwindigkeit des Flügel zu verleihen. Die Integration der aufgestellten 
Differentialgleichungen ergiebt 
M „erftvia 





03; te2 2 
2kel fq evf—vVgq 
PEE E E ae E 
(14) tr MT ‚n=y . 2ketlfq 
e M fc? 
DEZ Zak” fe—qgw 


Die Integrationsconstanten sind durch die Bestimmung v= o bei x und 
= 0 beseitigt Die Einführung von Vmax. Gl. (12) in die Gl. (13) und (15) 


liefert t und x = œ. . 
Mit Hülfe dieser Gleichungen ist die folgende Tabelle berechnet worden. 


Bezüglich der Verticalbewegung sind die früheren Voraussetzungen wieder 
beibehalten. 


mn m me an mE an men nn re 








t X A 
Anmerkungen. 
in Sek in m. [in kgmt 
0. 0 0 





Es ist die continuirliche 
Maximalleistung eines Mannes 
zu 11,52 kgmt. pro Sekunde 
angenommen; fernerc=2,0m. 
und f = 4,0 qm; q = 1,0 qm. 
und M= 10; daher ist Vmax. 


= C. v i 4.0 m, 


1,625 | 5,652 
91 | 7,281 
33,75 | 9,554 
142,51 | 11,397 
342,94 | 11,518 


752,143 11,52 







































Wie man sieht, nähert sich die Bewegung in der Flugbahn auch hier 
einer gleichmässigen, doch wird die Maximalgeschwindigkeit erst nach der 
hundertsten Sekunde annähernd erreicht. Wenn man übrigens den Werth 
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3/ Al q E 
ers a in die Gleichung (12) einführt, so findet man (12a) 
A 2 _VE 
Vmax = rem woraus hervorgeht, dass es sich empfiehlt, 


f so Wa als nur immer möglich zu wählen, da hiernach der theoretisch 


4 Fr Vf 
absolut grösste Werth von Vmax. auch bei f = œ eintritt, da menr bei 


jeder endlichen Grösse des f ein echter Bruch ist und mit f= œ die Grenze 


1 erreicht; es ist dann Vmax. absol. = ?/ T . 








y 


Vierter Versuch. 


Auch nach der eben geschilderten Anordnung des Apparates ist es 
nicht möglich, die Leistungsfähigkeit einer zu Gebote stehenden Kraftquelle 
vollständig auszunützen. Nur wenn die Einrichtungen derartig getroffen 
sind, dass die zu leistende Arbeit während der Dauer der Flugbewegung 
weder zu- noch abnimmt, kann dies geschehen. In diesem Falle muss die 
Geschwindigkeit cı der continuirlich wirkenden Flügelflächen f so regulirt 
werden, dass stets k.f.& =— k f(c — v) .c ist; c bedeutet die Anfangs- 
geschwindigkeit der Flügel und v die Geschwindigkeit des ganzen Apparates 
im Momente des Beobachtung. Setzt man (cı — v) = z, also Cı = v +7, 80 
erhält man folgende Gleichung: #-- vz: — ¢è = 0. Die Grösse x soll im 
Folgenden den Namen „Nutzgeschwindigkeit“ der Flügel führen; c ist deren 
Anfangsgeschwindigkeit, c, deren relative Geschwindigkeit im Beobachtungs- 
momente. Aus. der Gleichung dritten Grades folgt 
x3 ka A 2 c 

ur a 


Drei . dz. 
Es lassen sich dann für "a horizontalen Theil der Bewegung aus den ein- 
wirkenden Kräften die folgenden Differentialgleichungen aufstellen: 

k 2 I dv = dv 

yE” ri und = dt 
Der quadratische Factor von f ist diesmal eine von v abhängige Veriable, 
weshalb die für v und dv gefundenen Werthe in diese Differentialgleichungen 
einzuführen sind und man erhält: 


v = 





und dv = 


ENR 3 2 3 y3 43 3 
1 (tea. 9) = 50. a und 
— zY 3 2 l 
a g 24. (c = = ee Daraus wird nach Trennung 


der Veriablen: 





(4) iz Sim 


M 2 eE- +2 q — q ger” mig 
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i k zi -}- 2 efx : x ; b 
D yo dt=— ee .d x. Differentialgleichung 
1 dz 


(4) lässt sich durch Einführung der Substitution x? = und dx =. 
leicht integriren und zwar erhält man nach Beseitigung der Integrations- 
constanten durch Einführung von x = 0 bei z = c¢ folgendes: 


(16) en 1 [?4= =a li æ (f£—q)+2qe—- qe (f-g)-2ge 








M 2 qf- fo eg) vfq 
„Ui Vo+ eg, 1 VEN) ent. 
=Vi+ rg —eVgq Vaat Val FI) — q — e) k 


Für q = 0 geht diese u acunde in die einfachere über 
e— x? 


3f. r= n ZR A q= 0 (17). 

Die Entwickelung der Differentialgleichung ($), welche rechts in der Form 
einer echt gebrochenen Funktion erscheint, gelingt durch Zerlegung dieser 
Funktion in Partialbrüche. Zu diesem Zwecke ist die Umformung vor- 


genommen worden, in der o = : gesetzt ist und welche die Gleichung 
: k x4 ee 208% f 3 
liefert? — M (£— q) dt = E TA .dz. Die Wurzeln der Glei- 


e(t FI 9 


chung (x) + 220.2 — £ cè —0 sind zunächst x? — BEE 3 
e (— Ve: (1 + 8) — 9 








oder wenn man p: (1 +4: = p setzt x3 = « (t pe — 3). Setzt man 
x x . s . 
3 = & und = — ——— = 5, so hat man zwei Gleichungen dritten 
G.Vp-e e.V —p-—: 


Grades von der Form 4 — 1 = 0 und 4 — 1=0, von denen jede 3 Wur- 
zeln liefert, die mit Hülfe des Moivre’schen Satzes zu bestimmen sind. Es ist 











+1 
x i . 2r u 1 , v3 __ 1 
nn cos z +1. sin Den tHiy=-7(--113) 
| 2z ... Ir 1 v3 1 
cos 2 — Í sin raan se a 
Daher sind die 6 Werthe von x: 
___ 1 ARE: 3 ] E 
C. Vp— e =a; TD (1 --1 V3).c.Vp—: = — 9 (1—ıl3)a.; 
1 er a 1 Bi, Auer 
~g +ik3).e Vp—:= — o (1 Hi t3) a; c. V>p>: =}; 


1 RR De a | ER 
=> „(1 —-iV3).c l —n—: = — P (1 —il3)5 
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1 EEE 1 PR 
=s 5 I Hil 3) el- p—: = — 3 (1 +iV3) 8. 
Alle sechs Wurzeln sind demnach verschieden, zwei davon sind reell und 
von den imaginären sind zwei Paar conjugirte Wurzeln. Die Zerlegung der 











Funktion _ +2 _fO u p 
unktion aa S O nach dem Schema ren TE 2 
2 au I E + d kann nunmehr erfolgen und es ist zunächst 

x — ï x — 0) zul x — y 


T PAER ENE O 
ÀA = f) „ehe — (e e= 20) = Dr ; in gleicher Weise 





F (4) 6 p VGZ 6cpVp— s 
findet sich B = Zt? _ = (= Sid peT? ; 
E 6e Vp: (1 +iv3)y 
ee BR ei E= E und 
— 6 cp V — p —: (1 +iv3) 6 cp VE (1 — i V3) 


p AHD etd 


— 6cp Vp: (1—iv3) 
C und D noch Zähler und Nenner mit (1 — i . und in denen für E und F 


Wenn man in den Gleichungen für 


mit (1 +1} 3) multiplieirt, erhält man C = — za + i3) ——— D 
colp =: 

— z (l +iv3)A und ferner D = -5 +- ik3)B; E= - „a-i13) A 

F= > (1 — i V3) B. Zur Vermeidung der imaginären Grössen fassen 


wir die Summen derjenigen Partialbrüche, deren Nenner conjugirte Wurzeln 
enthalten, unter je einem gemeinschaftlichen Nenner zusammen. Es wird dann 


C E y — “u D F j an B 
en = — A — —— und I = — B ——_ 
Tee Apara ae ue Bar 
Die nunmehrige Differentialgleichung: — k (f — q) dt = A dx + 
z — u 














e d: — A Fee d«— B Ei d x» lässt sich leicht integriren 


a 





und zwar erhält man — u G—gdt=A.n@-o)+B.na-9)-+ 


a Aaqa “ ! 
Ea era u Herren 4 SF, Hate Ta 


lIn (22+ x8 + $°) + Const. Zur Bestimmung der noch geschlossenen Integrale 
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2A? 3 5? Sge T Ser . 
ist zu untersuchen, ob - bezw. > positiv, Null oder negativ sind. 


Da p = V: (1+:) ist, also a = ¢ . ý Vaa :)— :, so wird = nur dann 
zu Null werden können, wenn der Wurzelwerth gleich Null, oder 


= (V1: — kV: ) = 0 wird, was nur bei : = — ir 0, oder bei 
q = 0 eintreten kann. Das gleiche gilt für $. Dieser Fall ist jedoch als 
ein specieller des allgemeinen Problems auszuschliessen. Das negative Vor- 
q? 35 
zeichen ist in den Ausdrücken La und - 
nicht möglich, so dass diesmal ausser den logarithmischen auch noch 
cyklometrische Funktionen in die Endausdrūcke gelangen. Beseitigt man 
die Integrationsconstante durch die Betrachtung, dass bei t = 0 das » = 
ist, und fasst man nach Möglichkeit zusammen, verwandelt auch schliesslich 
die durch die Integration entstehenden arctan in aresin, so erhält man 
schliesslich 


(17) 6-4) ‚t=A.h 


des Quadrats wegen ebenfalalls 








=? LB.m Ba A ln ee 
% 2 











1a —3 aux -a 
l ei pe+p P a V3 (e— ») 
E B a Er (3 f 3 e š ] S Aa Pa Ee a O re er re ERN E Warte: re) 
a a een ee 


5 B V3 (c- x) 
BSR ao ine 

Specielle Werthe der Grössen A, B, « und $. Wie schon oben nach- 

gewiesen, wird « und 3 nur mit verschwindendem q zu Null, Es ist dann 

sowohl = als auch e=0 und daher A = B = œ. Der zu q = 0 gehörige 

Werth des t ist daher aus der ursprünglichen Differentialgleichung gesondert 

zu entwickeln und findet sich zu 


(18) ei u lung ;q=0. |[s. auch Formel (16)]. 





c 
Setzt man ferner q = f, so wird aus : = A = œ und ebenso p = œ, 


so dass « und $ sowie A und B sich als vieldeutige Symbole darstellen und 
die Umwandlung der Gl. (17) in eine Specialgleichung unter dieser Voraus- 
setzung nicht gelingt. Unter Benützung der ursprünglichen Differential- 
gleichung findet sich aber leicht 


4k è c? 3 
(19) M X = (7 (3 — 6) . In a oe => 8 (c — z’) i und 
3 
< — z? 3 J a 
(20) 12 fk C t=3. C2? 7. J E = z E. 





c? u 
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+ l 3. arcsin 
3. N 108 @-o) 


V wo y 42 —c)?-+4. a +4. Velıte) [e+ a42 2] 
Bestimmung von Amin. UNd Vmax. Es bedarf eines besonderen Beweises 
nicht, dass die Nutzgeschwindigkeit » der Flügel mit zunehmender Bewegungs- 
geschwindigkeit des ganzen Apparates abnehmen muss und dass x sein 
Minimum erreicht, sobald Vmax. eintritt. Die kleinste Nutzgeschwindigkeit 
tritt also ein, wenn die Resultante der horizontal treibenden und wider- 














stehenden Kräfte w (fx! — q v?) = 0 wird, woraus min. = Vmax. » 7 R folgt, 


oder Vmax. = 7min. An . Setzt man diesen Werth von Vmax. in die früher 
en Gleichung ++ v®— = 0 ein, so erhält man xmi, = ¢ . 
s VY /f ıf 
i T z T und schliesslich (21) Vmax. = © . Tu VILI VEF VA” Macht man 
Vmax. von der Grösse der zu Gebote stehenden Arbeitsmenge A = k f ¢è ab- 
LA. / v 


hängig, so erhält man (22) Vmar. = 7 kq Ea und der Vergleich 


mit Gleichung (12a) zeigt, dass durch die in diesem vierten Versuche an- 
genommene vollkommenere und complicirtere Anordnung des Bewegungs- 
apparates bei gleicher Intensisät der zu Gebote stehenden Arbeitsquellen 
zwar keine grössere Endgeschwindigkeit des Flugkörpers erreicht wird, dass 
die Zunahme der Fluggeschwindigkeit bis zur gemeinschaftlichen oberen 
Grenze nur rascher von statten geht. 

Die Gleichung unter (17) lässt eine direkte Bestimmung des x aus t nicht 
zu. Zur Durchführung eines Zahlenbeispiels stellen wir noch folgende 
ech an. Die beiden reellen Wurzeln « und ß der Gleichung 
+ 2:a—: = 0 Rau sich, wenn man für = und p die Werthe ein- 
führt, zu « = ¢. Url, und 8 = — T Va - Diesen Werth von 
a haben wir, kurz vor Gl. (21), als den praktischen Minimalwerth von x kennen 
gelernt; auch $ ist ein Minimalwerth von x, allerdings nur ein theoretischer, 
welcher entsteht, wenn man. aus der Gleichung fx? — q v? = O das znin. 
VEF Va + Vq 
f SY V= vq’ 
man die dritte iei rechter Hand gleich X setzt, 6 = — h.a. Dabei ist 
stets ein unechter Bruch, der bei wachsendem f der Grenze 1 sich nähert. 


ZU -— Vmax. cI ableitet. Weiter ergiebt sich — Pi , oder wenn 
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Der absolute Werth von „ ist sonach stets kleiner als ce, der absolute Werth 
Va > 


M 
Vf— vq < 
oder je nachdem f Z 4q ist. — Auch A und B a in gleicher Weise 


von 8 dagegen grösser oder kleiner als c, je nachdem vr ist, 


von einander abhängig gemacht werden. Man findet 


ER vi—Vq 2,f — 3 Vq 2 A.u , 

B=ÄA. Ba nI sfr av —7— , wenn man mit p den 
Bruch N Hand bezeichnet. Die rechte Seite der Gl. (17) kann jetzt 
in die Summe. mehrerer convergirender unendlicher Reihen verwandelt 


werden, und zwar am besten unter Anwendung des Schemas: 
ln (a +b) + ma +2 5, 1 2 = lam) +....] Es ist darnach 


A mt ZALI PNTA a a?+3er 


x —a In T -j u? 2 ~ gq? 


Buc 1 Bac 3 
Als a 52) 
Pe 3 20 —ucH-2u 








i | und 
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dd: 
B. ln -ZB hi- —— Bn 2 —Be+2 


»—É H Bat 2 tpai 














FPF f- 1 (x — 8)? -B| 33e 


1 P \3 ; R 
de een ae \ worein nun noch für B und $ die 


oben berechneten Werthe einzusetzen sind. Die in den geschwungenen 
Klammern befindlichen unendlichen Reihen enthalten nur Constante und 
können deren Summen bestimmt und auf die linke Seite gebracht werden. 
Die auf den rechten Seiten verbleibenden Logarithmen können dann abermals 
in Reihen verwandelt werden und ebenso die cyklometrischen Funktionen. 
Jedenfalls erhält man für x eine Gleichung sehr hohen Grades Um diese 
zu umgehen, vermeiden, wir die Reduction auf x, nehmen vielmehr dessen 
Werthe zwischen x = « und “ni. an und berechnen mit Hülfe der Gl. (16) 
und (17) das x und t Zur Bestimmung der Flugbahn sind die erhaltenen 
Werthe von t dann in Formel (7) einzuführen und mit Formel (5) sind die 
Ordinaten dann zu berechnen. Nimmt man die im dritten Versuche ge- 
wählten Constanten hier wieder an, (f= 4,0, q = 1,0, e = 2,0) so findet 
sich zuerst « — “min. = 1,38677; $ = — 2,00000; A = 0,42064 ; B = 0,02889 und 
die Gl. (16) und (17) erhalten folgende Gestalt: 

328 4- 16.2? — 64 








0,036 x = — 0,8333 In =—- 555 + 0,20833 In 3. D -+ 
1,4495 x? + 8 0,61323 
<0 = 5: i 
0,40903 ln 3,4495 zë — 8 +6. TE ‚036 t = 0,42064 ln- — 1,38677 
4 8,69667 4 
+ 0,02889 In ER 97 — 0,21032 ng T 1a 386777 — 192313 0 01445. In- I Er 
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2,40202 (2 — =) 
+ 0,72859 arcsin Bass Va + 133677 » [192813 = 

3,5642 (2 — z) 
4V — 2x +4 
Mit Hülfe dieser Formeln lässt sich in ähnlicher Weise wie früher eine 
Tabelle berechnen. (Fortsetzung folgt.) 











— 0,05001 arcsin 
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Von Gaston Tissandier. 


Der Ballon ist bis jetzt der einzige Apparat, mit dessen Hülfe sich 
der Mensch in die Luft heben kann. In der Zukunft, wenn passende Motoren 
und Bewegungs-Einrichtungen erfunden worden sind, werden wir vielleicht 
ähnlich wie die Vögel die Luft durchfliegen können. Derartige Probleme 
darf man niemals mit dem Worte „Unmöglich“ abfertigen, wenn auch mit 
unseren jetzigen mechanischen und physikalischen Hülfsmitteln eine Lösung 
derselben nicht zu erwarten ist. — Wenn wir unsern Weg durch die Luft 
nehmen wollen, so müssen wir jetzt immer noch zum Ballon zurückkehren 
und seine Unvollkommenheit mit in den Kavf nehmen. 

Scit der Erfindung des Luftballons hat es sich darum gehandelt, 
Mittel und Methoden zur Lenkung desselben aufzufinden. Viele Vorschläge 
sind hierfür gemacht worden, von denen aber keiner einen genügenden Erfolg 
hatte und viele geradezu lächerlich sind. Wir sehen, wie unwissende Er- 
finder die Kugelballons mit Segeln ausrüsten, ohne zu bedenken, dass der 
Ballon in den sich bewegenden Luftmassen ganz ruhig schwimmt, und wenn 
einmal von der Erde gelöst, keinen Winddruck mehr von der Seite erhält. 
Andere schlagen die Benutzung von Rädern und andern Mitteln vor, welche 
wohl auf dem Lande und im Wasser, aber nicht in der Luft zur praktischen 
Horizontal-Bewegung dienen können. 

Die ersten einigermassen bedeutungsvollen Experimente zur Lenkung 
von Luftballons wurden im Jahre 1852 von meinem Freunde und Lehrer 
Henry Giffard, dem späteren Erfinder des Injectors, gemacht. Giffard sprach 
zuerst klar aus, dass man zur Erreichung einer leichteren horizontalen Be- 
wegung dem Ballon seine Kugel-Gestalt nehmen und ihm eine längliche 
geben müsse, damit der Widerstand in der Luft, welcher ja zum grossen 
Theile von dem Querschnitte des Ballons abhängt, für eine Bewegung in der 
Richtung der Längs-Axe ein Minimum werde. In dem erwähnten Jahre 
konstruirte Giffard einen länglichen Gasballon von 84,756 Cub. F. Inhalt, 
145° Länge und 39 Durchmesser in der Mitte. Der Ballon wurde von 


einem Netzwerk auf einer centralen Holzstange gehalten, an dessen Ende 
12 
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ein als Steuer dienendes Segel angebracht war. Jn dem Korbe war eine 
kleine Hochdruck-Dampfmaschine angebracht, welche eine Luftschraube 
110 Mal in der Minute umdrehte. Der Ballon wurde mit Leuchtgas gefüllt. 
Am 26. Sept. 1852 machte Giffard die erste Auffahrt mit dem Ballon und 
erlangte eine horizontale Schnelligkeit von 7 bis 10° in der Sekunde, welche 
aber von der des herrschenden Windes bedeutend übertroffen wurde, 

Im Jahre 1872 machte Dupuy de Löme ein ähnliches Experiment mit 
einem Ballon von 105,945 Cub. F Inhalt, der 13 Personen tragen konnte, 
welche die Drehung der Schraube selbst besorgten, erhielt jedoch kein 
besseres Resultat, als sein Vorgänger. Hätte Dupuy de Löme eine ent- 
sprechend schwere Dampfmaschine benutzt, so würde er eine zehnmal so 
grosse Betriebskraft zur Verfügung gehabt haben; aber er hielt die Dampf- 
maschine für zu gefährlich. Die Dampfkessel-Feuerung unter einem Ballon, 
der mit Wasserstoff-Gas, dem brennbarsten aller Gase, gefüllt ist, ist ein 
Damoklesschwert über den Häuptern derartiger Experimentatoren. Ein un- 
bedeutendes Leck im Ballon und ein vorüberfliegender Funke kann den 
augenblicklichen Untergang des Ballons mit seinen Insassen herbeiführen. 
Der Dampf-Motor verliert ferner beständig an Gewicht, da er per Stunde 
und Pferdekraft 22 Pfund Wasser in Gestalt von Dampf in die Luft aus- 
stösst und dabei 9 Pf. Kohlen verbraucht. Ist der Ballon also im Anfange 
für eine gewisse Lufthöhe balancirt, so wird er kontinuirlich leichter werden 
und daher steigen. Allerdings könnte der Dampf wieder kondensirt und 
das Gas des Ballons zur Feuerung benutzt werden, aber hierdurch würde 
der ganze Apparat complicirter und würden die allgemeinen Gefahren ver- 
mehrt werden. Man hat jetzt sehr leichte und kräftige Dampfmaschinen 
konstruirt, welche für die Luftschifffahrt einmal von grossem Nutzen sein 
werden, aber in Verbindung mit einem Gasballon wegen der Gefährlichkeit 
wenig Aussicht auf Erfolg haben. 

Hiernach kommen wir auf die Anwendung von aufgespeicherter Elek- 
trieität als Triebkraft für die Luftschraube, wie sie von Gaston Tissandier 
auf der Pariser elektrischen Ausstellung im Modelle gezeigt wurde. 
Tissandier sagte u. A. in seinem Vortrage vor der französischen Akademie 
der Wissenschaften: „Die kürzlich gemachten Verbesserungen an dynamo- 
elektrischen Maschinen und der Gaston Plante’schen sekundären Batterie zur 
Aufspeicherung der Elektrieität veranlassen mich zur Benutzung derselben 
für die Luftschifffahrt mittelst Ballons. Die sekundären Batterien haben 
nur ein geringes Gewicht, bergen eine grosse Kraft in sich und gewähren 
für unsern Fall besondere Vortheile, da sie keine Gefahr für den mit Gas 
gefüllten Ballon sind, kein Gewicht verlieren und auf die leichteste Weise 
in und ausser Thätigkeit gesetzt werden können, Mein Experimental-Ballon 
hat eine längliche spitze Gestalt, ist 11'/‘ lang, mit 5° Durchmesser in der 
Mitte und einem Inhalte von 2,200 Litern. Der Ballon ist mit: reinem 
Wasserstoffgas gefüllt und hat eine Hebekraft von 2 Kilogramm. Ein 
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Siemens’scher Elektro-Motor, von G. Trouvé konstruirt, wiegt 220 Gramm 
und dient zur Drehung einer zweiflügeligen Luftschraube von 40 cm. Durch- 
messer. Die sekundäre Batterie wiegt 28 Pfund, giebt der Schraube mittelst 
der elektrischen Maschine 6'/ Umdrehungen in der Sekunde und ertheilt 
dem ganzen Luftfahrzeuge eine Geschwindigkeit von 1 Meter in der Sekunde 
für volle 40 Minuten. Mit zwei sekundären Elementen von je 2 Pf. Gewicht 
und einer Schraube von 60 cm. Durchmesser erhält das Fahrzeug eine Ge- 
schwindigkeit von 7° pro Sekunde für 10 Minuten. 

Hierauf habe ich mir von dem Aöronauten Lachambre ein zweites 
Modell von 4 m. Länge konstruiren lassen, welches auf der elektrischen 
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Tissandier's elektrischer Luftballon. 


Ausstellung im ‚Palais de l’Industrie‘ zu sehen war. Der Ballon wurde an 
einem ausgespannten Drahte durch das Gebäude geführt, ähnlich wie er jetzt 
noch im ‚Conservatoire des Arts et Métiers‘ zu sehen ist. Das Gewicht des 
Motors und des Elementes ist weniger als 2 Kilogramm, so dass es also 
die Hebekraft des Ballons nicht übersteigt und der ganze Apparat nicht 
etwa auf dem Drahte hängt, sondern von ihm geführt wird. Die Schraube 
von 30 cm Durchmesser wird von einer Trouve' schen Maschine von 220 Gramm 
Gewicht gedreht; die Geschwindigkeit hängt dabei von der Spannung und 
Quantität des Stromes ab Der Apparat ist mit einem stellbaren Steuer 


versehen. 
12* 
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Batterie und Bewegungsschraube zu Tissandier’s elektrischem Luftballon 


Der von mir projektirte grosse elektrische Ballon soll folgende Dimen- 
sionen erhalten: Die elektrische Maschine wiegt 300 Kilogramm und die 
sekundäre Batterie 900 Kilogramm, welche etwa 5 Pferdekräfte repräsentiren. 
Diese werden von einem läuglichen, mit Wasserstoffgas gefüllten Ballon von 
3000 Cubic Meter (106,000 Cubic Fuss) Inhalt getragen werden. Die Länge 
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des Ballons beträgt 40 m. (131°) und sein Durchmesser in der Mitte 18'/. m. 
(60.7‘). Der Ballon würde damit eine Hebekraft von 3,500 Kilogrammen er- 
halten und daher ausser den Batterien und der Maschinerie noch 1000 Kilo- 
gramm Passagiere u s. w. tragen können. In ruhiger Luft würde sich seine 
Geschwindigkeit auf 12'/, Meilen per Stunde belaufen, welche natürlich nur 
wenige Stunden anhalten kann. Ich beabsichtige, ein derartiges Luftfahrzeug 
in der nächsten Zeit zu konstruiren und damit Fahrten über und in der 
Umgebung von Paris zu machen. 

Hiermit soll indessen das Problem der Luftschifffahrt noch nicht als 
gelöst hingestellt werden. Wenn die ersten Experimente auch noch keine 
befriedigenden Resultate ergeben, so lässt sich von denselben durch allgemeine 
Klärung der Ideen immerhin ein Vortheil erwarten. 

Der Ballon mit der sekundären Batterie und der Bewegungsschraube 
ist in den beiden Abbildungen (welche wir „La Lumière Electrique“ ent- 
nehmen) veranschaulicht. 


Vorschläge und Bemerkungen. 
Von Paul Haenlein. 
I. 

Ich setze voraus, ein lenkbares Luftschiff, versehen mit Steuerruder 
und Motor, fährt an einem nicht sehr ungünstigen Tage, von einem gewissen 
Punkte ausgehend, auf einen zweiten vorherbestimmten Punkt, von dem 
ersteren einige Stunden entfernt, landet und kehrt dann wieder zum Aus- 
gangspunkte zurück — was wird nun die Folge einer solchen Probefahrt sein? 

Die Folge davon wird sein, dass in einem ganz kurzen Zeitraume 
(vielleicht innerhalb eines Jahres) eine grosse Anzahl (Hunderte) von lenk- 
baren Luftschiffen gebaut und in Betrieb gesetzt werden. 

Die Wichtigkeit des Luftballons überhaupt, insbesondere des lenkbaren, 
ist in militärischen Kreisen derart erkannt, dass der erste entscheidende Er- 
folg sofort zur Nachahmung zwingen wird; die Kosten eines solchen Objects 
sind, im Verhältniss zu den Auslagen der grossen Militairstaaten, so ver- 
schwindend klein, der Vortheil, den seine Anwendung bringen kann, ist der- 
art gewaltig, dass um so weniger ein Zaudern möglich sein kann, als die 
Ausrüstung eines jeden Armeecorps mit einigen lenkbaren Luftschiffen nur 
Nutzen, in keinem Falle aber Schaden bringen wird. Sind ja doch bis heute 
die besten Typen für die verschiedenen Anwendungen der Panzerschiffe noch 
nicht festgestellt und trotzdem baut jedes Gouvernement flott darauf los, 
selbst auf die Gefahr hin, dass diese Millionen-Objecte im Verlaufe einiger 
Monate durch eine verbesserte Construction völlig werthlos geworden sind. 
Die wohlmotivirten Bedenken, die bei Einführung einer neuen Waffe ob- 
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walten, kommen hıer nicht in Betracht, denn gesetzten Falles, es käme ein 
lenkbares Luftschiff während eines Feldzuges nicht zur Anwendung, so würde 
eben nur sein Transport vergeblich gewesen scin, welcher Schaden sich am 
Ende leicht tragen lässt. Es ist absolut gewiss, eine entschieden gelungene 
Probefahrt bestimmt die grösseren Militairstaaten zur Anschaffung solcher 
Objecte; die kleineren werden folgen und in kurzer Zeit wird die Ausführung 
einer grossen Anzahl lenkbarer Luftschiffe in Angriff genommen werden. 
Wenn dies der Fall, wenn die Grossindustrie mit ihrem wohlorganisirten 
Generalstabe, mit ihren wohlgeschulten Arbeiterheeren, mit ihren Milliarden 
von Capital die Ausführung lenkbarer Luftschiffe in die Hände nimmt, so 
kann es sicher nicht fehlen, dass Herstellung auf Herstellung folgt und der 
Gegenstand selbst in kürzester Zeit einen, vielleicht nie geahnten, Aufschwung 
nimmt. Hier wird der Motor verbessert, der Gasmotor erleichtert und ein 
neuer Impuls zur Verbesserung der dynamo-electrischen Motoren gegeben, 
dort wird die Hülle erleichtert und sie undurchdringlicher gemacht; die 
Methoden und Apparate zur Erzeugung des Füllgases werden vervollkommnet. 
Der Physiker, der Chemiker, der Ingeniear und der Maschinenfabrikant, 
welchen allen gegenwärtig ein mehr oder weniger ungläubiges Lächeln auf 
den Lippen schwebt, sobald von dem Luftschiffe die Rede, sie werden dann 
vereint emsig an seiner Vervollkommnung arbeiten und ein Zusammenwirken 
solcher Factoren wird die Luftschifffahrt bald auf jenen Standpunkt gebracht 
haben, welchen ihre Wichtigkeit verdient und erheischt. 

In meiner früheren Abhandlung (Siehe Heft II: „Ueber das gegen- 
wärtige Stadium der Luftschifffahrt.*) glaube ich schon nachgewiesen zu 
haben, dass die Construction eines lenkbaren Luftschiffes durchaus kein 
Experiment ist, mit keinen grösseren Schwierigkeiten verbunden, als die 
Construction eines Dampfschiffes. Die technische Seite der Frage wäre dem- 
nach gelöst, und würde es sich nur noch um die Capitalsfrage handeln. 
Diese ist schwieriger! Unterbreitet man dem Gouvernement ein Luftschiff- 
project zur Ausführung, so erklärt dasselbe davon Abstand nehmen zu wollen 
und es der Grossindustrie überlassen zu müssen, das erste Object auszuführen ; 
adressirt man sich an einen Grossindustriellen, so antwortet er: „er wünsche 
dem himmelschreienden Riesenproject den denkbar grössten Erfolg*! Man 
würde demnach gezwungen sein, sich ewig in einem Zirkel zu drehen, wenn 
es glücklicher Weise nicht eine Brücke gäbe, die aus diesem Dilemma heraus- 
führt und diese Brücke ist das functionirende Modell eines lenkbaren 
Luftschiffes. Der Unglaube des Publikums, in Betreff aller aöronautischen 
Experimente, ist ein derartig tief eingewurzelter, dass keine Theorieen den- 
selben besiegen können, sondern dass es hier Thaten bedarf, Thaten in 
Stahl und Eisen, in Cautschouk und Seide, in Bambus und Hanf, um al 
oculos demonstrirend sich Geltung zu verschaffen Ein functionirendes 
Modell wirkt überzeugender als sämmtliche Staatsarchive der Erde mit 
Pandecten über Luftschifffahrt angefüllt. Dasselbe zeigt direct, dass die Luft 


Vorschläge und Bemerkungen. 183 


selbst als Stützpunkt für die Schraube und als Stützpunkt für das Steuerruder 
dient, was meistens bezweifelt wird; es bietet ferner dem Fachmann und dem 
Laien ein anregendes Schauspiel und verwandelt, wie ich aus eigener Erfah- 
rung weiss, die Widersacher oft in eifrige Freunde der Luftschifffahrt. 

Aus diesem Grunde bringe ich die Ausführung eines functionirenden 
Modells in Vorschlag. 


II. 


Wenn man in einem Patentbureau die Pläne durchstöbert, die unter 
der Rubrik Ballons, Flugmaschinen und Luftfahrzeuge überhaupt angeführt 
sind, so fällt die Unmasse von Projecten und Vorschlägen auf, die alle mehr 
oder minder die Lösung der brennenden Frage zu enthalten wähnen. Die 
Behauptung ist gewiss nicht übertrieben, dass 90% dieser Pläne total un- 
richtig und unausführbar sind, — hohnsprechend allen Naturgesetzen und docu- 
mentirend, es habe der Projectirer nie ein Bleistift oder einen Hammer in 
Händen gehabt. Lässt man nun die in einem Patentbureau niedergelegten 
Pläne in Fleisch und Blut übergehen, so hat man eine Aöronautische 
Ausstellung. Die Besucher der im Jahre 1868 im Krystallpalast bei 
London stattgehabten aöronautischen Ausstellung werden mir gewiss bei- 
pflichten, dass unter den ausgestellten Objecten, die nach vielen Hunderten 
zählten, kaum. einigen wenigen ein richtiges Princip zu Grunde lag und 
deren Arrangement und Details eine gesunde practische Ausführung ge- 
statteten. 

Da waren schwere hölzerne Flügel ausgestellt, durch welche der Mensch 
sich schwebend in der Luft erhalten sollte; Flügel einer Taube, durch ein 
Uhrwerk bewegt; Flugmaschinen, deren treibende Kraft ein Pulvergas-Motor 
war (aber wohlweislich nicht in Betrieb) u. s. f. Es würde zu er- 
müdend sein, sämmtliche ausgestellten Objecte einer Kritik zu unterziehen, 
aber gewiss war der Totaleindruck für jeden vorurtheilsfreien Techniker nur 
ein peinlicher, er documentirte, auf welche Abirrungen der Mensch gerathen 
kann, wenn er einmal die Bahn gesunder Prineipien verlässt. Einen Erfolg 
hatte die Ausstellung nicht zu verzeichnen; im Gegentheile, die Fachjournale 
machten sich über dieselbe lustig und die politischen Blätter schwiegen sie 
todt Ein solches Resultat hat durchaus nichts Ueberraschendes, ist nur 
natürlich und logisch. — So sehr auch dem Streben des Menschen nach 
Fortschritt, nach der Herrschaft über das noch uneroberte Gebiet der Luft, 
volle Anerkennung entgegen zu bringen ist, — man kann sein Ohr der 
Wahrheit nieht verschliessen, dass oft gerade von Jenen, welche diesen 
Fortschritt anstrebten, ohne die nöthige Qualification zu besitzen, bei dem 
besten Willen der guten Sache viel mehr geschadet, als genützt worden. 

Eine aëronautische Ausstellung, gegenwärtig, bei den ungeläuterten 
Begriffen, arrangirt, ist nicht in eine Parallele zu stellen mit einer Fach- 
ausstellung oder der Ausstellung einer Specialität. Wenn eine solche arran- 
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girt wird, so stehen die Aussteller ganz auf der Höhe der Situation, sind 
Virtuosen in ihrer Art, die ohne Scheu das Urtheil der ganzen Welt in 
die Schranken fordern können. Aber Fachleute für Luftschifffahrt, Luftschiff- 
und Luftschiffsmaschinenbauer giebt es nicht, und dem kalt kritischen Auge 
eines ungläubigen Publikums dürfen nur ganz gediegene Arbeiten exponirt 
werden, wenn man nicht neuerdings einen Rückschlag gewärtigen will 

Nachdem die Begriffe mehr geläutert, wird eine aëronautische Aus- 
stellung zweifellos anregend und fördernd wirken und, wie oben bereits an- 
geführt, dürfte, in kurzer Zeit nach der ersten Probefahrt mit einem per- 
sonentragenden lenkbaren Luftschiffe, der Augenblick für eine Ausstellung 
gekommen sein; gegenwärtig ist sie jedoch ganz gewiss noch verfrüht. Kurz 
zusammengefasst, dürfte meiner Meinung nach am besten die Luftschifffahrt 
gefördert werden, wenn die Ausführung folgenden Programms angestrebt 
würde. Die zur Erbauung eines lenkbaren Luftschiffes erforderlichen Bau- 
steine liegen nunmehr zu Tage, man greife zum Hammer und zur Feile 
und unverändert vereinige man sie und führe, ohne zu experimen- 
tiren, ein Gebäude auf — wenn auch vorerst nur ein einfaches Wohnhaus, 
ein solches ist besser als „ein Schloss in Spanien“. 

Dieses Wohnhaus repräsentire das functionirende Modell, welches durch 
seine selbständigen Bewegungen in freier Luft documentiren wird, dass die 
Hauptfrage gelöst ist. 

Durch dieses Modell wird die Sache sich neue Gönner erwerben, geistige 
und materielle Kräfte werden ihm weiter zugeführt und die Ausführung im 
Grossen wird dann zu ermöglichen sein. | 

Für diese Ausführung stelle man, eingedenk des Wahrspruches „das 
Beste ist des Guten Feind“, ein im höchsten Grade nüchternes 
Programm auf; man erstrebe das zu erreichende Ziel durch die nüchtern- 
sten, erprobtesten, einfachsten Mittel, man stelle in Bezug auf Schnellig- 
keit, sowie Dauer der Fahrzeit, die bescheidensten Anforderungen und 
suche überhaupt in dem ersten Ballon nur ein solches Object herzustellen, 
dass die Grossindustrie sich dieses Gegenstandes zu bemächtigen sich veranlasst 
sehen wird. Nachahmung wird das lenkbare Luftschiff finden, ob es nun 
mit Dampfschiffgeschwindigkeit von Berlin nach Potsdam oder mit zehn- 
facher Expresszuggeschwindigkeit von Berlin nach Calcutta fährt, indem es 
gegenwärtig nicht darauf ankommt, einen Luftblocadebrecher zu bauen, son- 
dern nur cin überhaupt brauchbares Object, das einen Impuls giebt, das den 
Stein ins Rollen bringt. Bei der Wichtigkeit des lenkbaren Luftschiffes für 
militairische Zwecke wird in kurzer Zeit eine grosse Anzahl solcher Objecte 
erstehen, der. Sinn geläutert, Erfahrungen gesammelt, der Speculationsgeist 
angeregt, manche vorzügliche Ideen, die jetzt schlummern, werden ausgeführt 
und das ganze Gebiet der Luftschifffahrt auf ein solches Niveau gebracht 
werden, dass eine aëronautische Ausstellung alsdann mit grossem Erfolge 
zu insceniren wäre. 
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HI. 


Denke man sich ein Dampfschiff, durch einen Dorfschmied fabricirt, 
durch Strumpfwirker bemannt, der Capitain ein Omnibus-Conducteur, der 
Maschinist ein Scheerenschleifer, so hat man ein ungefähres Bild der Hände, 
in welchen die aëronautische Kunst seither lag. Gewiss giebt es hierin in 
Deutschland sowohl als in England und Frankreich ehrenvolle Ausnahmen, 
Aöronauten, die schon Hunderte von Luftfahrten gemacht, die Dutzende von 
Ballons erbaut und welchen Fertigkeit in Construction und Führung des 
Ballons nicht abzusprechen ist; aber ich werfe die Frage auf: Kann derer- 
fahrenste Aöronaut nur im Entferntesten die Routine und Praxis in Führung 
eines Ballons haben, wie sie ein Schiffscapitain, der vierzig Jahre seines 
Lebens auf See zugebracht hat, in der Führung eines Schiffes hat? 

Kann man die Gehilfen des Aöronauten mit Matrosen vergleichen? 
Ferner, kann ein Aöronaut, der einige Dutzend Ballons erbaut, in eine Pa- 
rallele gestellt werden mit einem Schiffsbauer, der sein ganzes langes Leben 
speciell im Schiffsbau thätig war, dem Theorie, Praxis und viele Tausende 
von Vorbildern zur Seite stehen? Und wenn trotzdem, wie notorisch fest- 
steht, eine Luftreise nicht gefährlicher ist, als eine Seereise, so lässt sich 
daraus der Luftschifffahrt ein günstiges Prognosticon stellen. Wenn die Luft- 
schiff- und Luftschiffmaschinenbauer erst einmal die Routine und Praxis 
haben, über welche der Schiffs- und Schiffsmaschinenbauer gebietet, die 
Ballonführer erst einmal die Erfahrung eines Schiffscapitaines, seine Gehilfen, 
eingeschult gleich wetterharten Matrosen, oder gleich den Pionieren, die eine 
Kriegsbrücke schlagen, dann ist es unzweifelhaft, dass noch grosse Dinge 
von der Luftschiftfahrt zu erwarten sind. 

Die Bedenken, dass es mit unüberwindlichen Schwierigkeiten verbunden 
ist, ein lenkbares Luftschiff im Stand zu balten und damit nach Belieben 
zu manövriren, werden Angesichts der Erfolge, die man auf anderen Ge- 
bieten der Technik aufzuweisen hat, in nichts zerrinnen. Der Mechanismus 
einer Locomotive erstreckt sich von New-York nach San-Francisco; er um- 
fasst nicht allein einen Kessel und zwei Cylinder, jede Brücke, jede Weiche, 
jede Schwelle und jeder Schienennagel ist darin einbegriffen, und jeder ein- 
zelne dieser vielen Millionen Theile muss auf das Sorgfältigste in Stand er- 
halten werden. Man ziehe ferner in Erwägung, welch ein complicirter 
Apparat eine Schiffsmaschine ist, aus welcher grossen Anzahl von einzelnen 
Theilen, und zwar in doppelter Ausführung, sie besteht, und wenn die Tech- 
nik es bis zu einer solchen Vollkommenheit gebracht hat, Schiffe herzu- 
stellen, deren Maschinen zuverlässig 6 bis 8 Wochen, Tag und Nacht ohne 
Unterbrechung functioniren, Schienenstränge auf Tausende von Meilen in 
Ordnung zu halten, so darf man nicht zweifeln, sie werde auch das lenkbare 
Luftschiff schaffen. 
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IV. 


Ein Entdecker muss zwar immer auf günstige Chancen hoffen, aber 
er darf doch nicht verlangen, dass seinetwegen die Zeiten der Wunder wieder- 
kehren sollen, und mit einem Wunder ist geradezu die Annalıme verknüpft, 
dass ein unlenkbarer Ballon durch eine Windströmung zum Nordpol ge- 
trieben, und von dort wieder zurückgeführt werde. Der unlenkbare Ballon 
ist in einer ganz andern Position als ein Segelschiff; während ein Segelschiff 
noch flott vorwärts fährt bei einem Winde, der seine Bewegungsrichtung 
unter rechtem Winkel schneidet, während es bei Gegenwind durch Laviren 
seine Stellung behaupten kann, bedarf der unlenkbare Ballon einer Wind- 
richtung, die ihn genau auf den ersehnten Punkt zutührt; sie darf auch 
nicht um einen Grad (von den 360 Graden des Kreises) abweichen; seitlicher 
Wind, Gegenwind treibt ihn vollkommen hülflos vom Ziele ab. Wäre ein 
Segelschiff so ungünstig situirt, wie ein unlenkbares Luftschiff, es würde 
noch kein Segelschiff von Hamburg z. B. nach Hull gelangt sein. 

Experimente, die in verschiedenen Höhen herrschenden Luftströmungen 
zur Erreichung eines bestimmten Zieles anzuwenden — sind schon oft, aber 
mit gleichem Misserfolge angestellt worden. Es ist eine Chance, die unter 
tausend Fällen nur einmal eintreffen wird, einen Wind zu haben, der genau 
nach dem beabsichtigten Ziele führt. Selbst wenn einmal die richtige Wind- 
strömung in irgend einer Höhe über dem Meeresspiegel vorhanden ist, würde 
es mit grossen Schwierigkeiten verbunden sein, sie zu finden. Wolken, 
Nebel, Nacht ete. würden die Aussicht verdecken, man müsste zu wieder- 
holten Malen vielleicht hoch auf- oder niedersteigen u. s. f. 

Um speciell vom Nordpol*) zu sprechen; so, glaube ich, kann Niemand 
einen Grund dafür angeben, dass ein unlenkbares Luftschiff durch eine 
Windströmung 15° nördlich und dann 15° südlich getragen werden sollte. 
Der Nordpol wird nie durch Schlitten und nie durch Schiffe erreicht werden, 
sondern nur durch den Luftballon, jedoch durch den lenkbaren und nicht 
durch den unlenkbaren. So günstig die Chancen für den ersteren sind, 
so ungünstig sind sie für letzteren. 

Nach den übereinstimmenden Aussagen der Nordpolfahrer herrscht 
während der beiden arctischen Sommermonate Juli und August, in den 
dortigen Regionen eine Temperatur, variirend von 0° zu 1° plus zu 1° minus 
bei ganz absoluter, continuirlicher Windstille. Obgleich demnach das 
lenkbare Luftschift, trotz den Kinderschuhen, in welchen es bis dato noch 
steht, zu einer Polar-Expedition viel besser geeignet sein würde, als der un- 
lenkbare Ballon — so sollte dennoch heute an eine solche Anwendung des 
lenkbaren Luftsehiffes noch nicht gedacht werden: — ob der Nordpol sich 


*) Wir verweisen auf die Mittheilungen über Cheyne’s a Expeditionsprojekt 
in Heft I und II unsrer Zeitschrift. D. Red. 
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5 oder 6 Jahre früher oder später des Besuches civilisirter Enropäer zu er- 
freuen haben wird, ist für ihn, und das Unternehmen selbst, ganz gleich- 
giltig, die Hauptsache bleibt, dass es überhaupt geschieht. 

Ende der Fünfziger Jahre war im Osten Deutschlands die Parole aus- 
gegeben: „Vertlheidigen wir den Rhein am Mincio“ — man rufe jetzt 
Captain Cheyne zu: „Erobern Sie den Nordpol im Hyde Park.“ Captain 
Cheyne baue ein kleines lenkbares Luftschiff, er durchfahre den Hyde-Park 
von Picadilly bis zum South Kensington Museum, er bringe den Stein ins 
Rollen, er interessire Militair und Grossindustrie, lasse das l.uftschiff sich 
durch 5 oder 6 Jahre ausbilden und dann inscenire er eine internationale 
Nordpolexpedition in grossartigstem Styl. Nicht engherzig mit der aufzu- 
wendenden Summe von einigen hunderttausend Mark, nicht mit einem Schiffe 
und 2 kleinen unlenkbaren Ballons, — sondern mit einem Dutzend von 
Schiffen und einigen Dutzend riesigen lenkbaren Luftschiffen, bemannt mit. 
auserlesenen Luftschifftern und erfahrenen Maschinisten, die es verstehen, 
unter allen Umständen den Ballon zu beherrschen. 

Der Great Eastern ist vielleicht das 20tausendste Dampfschiff, das ge- 
baut wurde, nicht das Erste. Analog wird es mit dem Luftschiff für Polar- 
expeditionen sein. 


„Warum ziehen Gewässer und Waldungen den Luftballon an?“ 
Beantwortet von J. E. Broszus. 


Diese Thatsache ist rein physikalischer Natur, indem die Atmosphäre über den 
Gewässern und Waldungen eine geringere Temperatur besitzt, als über freien Land- 
strecken. Das Gas im Ballon zieht sich in den relativ kältern Luftschichten zu- 
sammen und veranlasst durch Verminderung des Volumens und somit der Trag- 
fähigkeit des Ballons ein Sinken desselben. Die Ursache der kältern Luftschichten. 
über den Wasser- und Waldflächen ist folgende: Die Erde besitzt in den freien Land-, 
den Wasser-, und den Waldflächen drei Dinge von charakteristischer Oberfläche 
Werden diese von der Sonne gleichmässig beschienen, so verbrauchen sie die Sonnen- 
wärme in verschiedener Weise. Das freie Land mit seiner rauhen Aussenseite ist 
befähigt, die Sonnenwärme ganz zu verschlucken; es erwärmt sich daher der Erd- 
boden sehr stark an der Oberfläche und giebt diese Wärme durch Strahlung an die 
darüber liegende Luftschicht ab. Diejenigen Sonnenstrahlen, welche Wasserflächen 
treffen, werden in Folge der hohen wärmebindenden Eigenschaft des Wassers von 
diesem ganz aufgenommen und dienen lediglich zur Temperaturerhöhung des Wassers 
selbst. Ueber dem Wasser wird also die Luft nicht in gleicher Weise erwärmt und 
wird daher stets kühler sein als die Luft über dem freien Lande, was man auch 
jederzeit an den localen Land- und Seewinden erkennen kann. 

Eine andere Ursache wirkt bei den Waldungen. Das Laub der Bäume nimmt. 
die Sonnenwärme auf, giebt sie aber nicht wieder zurück, weil die Sonnenwärme 
selbst in der freien Natur ein wesentliches Moment in dem Wachstlum des Pflanzen- 
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lebens bildet. Die Wärme befördert nämlich die Zersetztung der in den Blätterzellen 
befindlichen Stoffe, wird also direct in eine Arbeit umgesezt. Dass dies stattfindet, 
kann man leicht erkennen, wenn Pflanzen der Sonne ausgesetzt sind; ihre Blätter 
nehmen eine kaum fühlbare Wärme an, während andere (Gegenstände, welche kein 
solches organisches Leben besitzen, durch die Sonne stark erhitzt werden. 

Es wird also die Luft über den Waldflächen in dem gleichen Masse kühl 
bleiben, wie die Luft über grösseren Wasserflächen. 

Diese Ursachen sind aber nicht erschöpfend und lassen in dem Falle, wenn 
die erwärmenden Sonnenstrahlen die Wolken nicht durchdringen, eine Umkehrung 
ableiten. Es ist bekannt, dass das Erdinnere als feurig flüssiger Körper eine stetige 
‚Abkühlung erleidet und daher Wärme aus dem Innern nach der Oberfläche hier 
ausstrahlt. Diese Wärmeausstrahlung ist so bedeutend, dass sie selbst die Atmosphäre 
mit erwärmt, jedoch nur dann, wenn die dichten Wolken des bedeckten Himmels 
wie ein aus schlechten Wärmeleitern bestehendes Schutzmittel die Ausstrahlung in 
den weiten Raum des Weltalls verhindern. 

Unser Gefühl ist freilich für solche Temperaturdifferenzen nicht sonderlich 
empfänglich, viel mehr aber sind es die Pflanzen. Jeder Gärtner weiss z. B., dass 
in den wolkenlosen Frühjahrsnächten die jungen Pflänzchen mit einer Matte bedeckt 
werden müssen, um sie vor dem Erfrieren zu schützen. Die Matte thut im Kleinen 
dasselbe, was der wolkenbedeckte Himmel im Grossen thut; von beiden reflectirt 
die ausgestrahlte Erdwärme und hält die darunter befindliche Luftschicht warm. An 
den Stellen, wo Seen oder breite Ströme die Erdoberfläche bedecken, kann die aus 
dem Erdinneren ausgestrahlte Wärme nicht an die Erdoberfläche gelangen, weil sie 
vom Wasser aufgenommen wird. Daher haben auch alle Gewässer am Grunde eine 
durchschnittlich höhere Temperatur als an der Oberfläche und die Luft über dem 
Wasser wird ebenso wenig von der ausgestrahlten Erdwärme erwärmt. Bei Waldungen 
ist das Laub der Bäume, wie oben, mit der Matte zu vergleichen, es bildet in seiner 
Form einen leicht geballten schlechten Wärmeleiter, welcher die wenige Wärme, 
die der Erdboden überhaupt abgiebt, nicht oben durchdringen lässt. Dem Wald- 
boden wird schon durch das üppige Wachsthum der Bäume und anderer Pflanzen 
seine Wärme zur Unterhaltung des organischen Lebens entzogan, daher ist er stets kühl. 

Alle diese Naturgesetze wirken zusammen und geben zu der Erscheinung Ver- 
anlassung, die unsere Frage bildet. 

Welche Ursache nun bei dergleichen Beobachtungen am Ballon gerade über- 
wiegend zur Geltung kommt, hängt von den jederzeitigen Witterungsverhältnissen ab. 
An warmen sonnenklaren Tagen haben wir stets mit der ersten zu rechnen, während 
bei wolkenbedecktem Himmel wohl die zweite Gruppe von Ursachen vorwiegend ist. 


Ueber Wolff's Projekt eines lenkbaren Luftschiffes. 


Von Paul Haenlein. 


Herr P. Haenlein in Frauenfeld übersandte der Redaktion folgende Bemerkungen 
über das im 1. Hefte unsrer Zeitschrift mitgetheilte Wolff’sche Projekt eines lenkbaren 
Luftschiffes: „An dem Projecte des Herrn Max Wolff sind foleende Ausstände zu 
machen: 
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1) Es ist unmöglich, einen Ballon mit dem angegebenen Rohr durch seine Mitte 
gehend und mit Aussteifungen versehen auszuführen, ihn zu füllen und damit zu 
manöveriren, ohne dass er undicht wird. Der Ballon ist kein Schiffskörper, an welchen 
man den Tunnel für die Schraubenwelle annieten kann. 

2) Was Herr Wolff als einen Vortheil seiner Construction bezeichnet — den 
Treibapparat in die Längenaxe des Ballons zu legen — ist in Wirklichkeit ein 
Nachtheil, denn er bedingt Transmission (zu dem kann die Transmissionswelle nicht 
gut gelagert werden), vermehrtes Gewicht, vermehrte Reibung, grössere Complication. 
Das Einfachste und Beste ist es, den Treibapparat direct auf die Motorwelle in 
der Gondel zu befestigen. Für den Effect ist es ganz gleich, ob der Treibapparat 
in der Gondel liegt oder an der Spitze des Ballons angebracht ist; im ersten Falle 
wird nur die Längenaxe des Ballons, so lange als die Maschine nicht functionirt, 
um einige Grade inclinirt sein. (Die Segel eines Schiffes greifen auch nicht im 
Schwerpunkt der Widerstandsfläche an und bei einem langen Schleppzuge ist das 
Schleppseil der hinteren Kähne hoch oben an dem Maste befestigt.) 

3) Wenn ein aus Seiden- oder Leinenstoff- gebildeter Körper, ohne Gerippe, 
bei einem inneren Ueberdruck die Permanenz seiner Form erhalten soll, so muss dieser 
Körper ein Rotationskörper sein, und zwar muss die Rotationsfläche, die ihn er- 
zeugt, keine scharfen Ecken, sondern nur sanfte Uebergänge haben; es muss ferner 
die Fläche um ihre Längenaxe, nicht um ihre Queraxe, rotiren. Der Schrauben- 
körper, von Herrn Wolff zum Betrieb des Luftschiffes angewandt, entspricht jedoch 
obigen Bedingungen nicht, er muss daher mit einem Gerippe versehen sein und lassen 
sich trotzdem beim Aufblasen Deformationen nicht verhindern. Ferner wird er bei 
seiner Action auf die Luft Deformationen erleiden und wird aus diesem Grund 
einen ungünstigen Nutzeffect geben. Dieser Nutzefiect wird jedoch noch sehr herab- 
gezogen durch folgenden Umstand. Bei der Umdrehung schleudert die Schraube die 
Luft nach hinten. Die Letztere muss alsdann frei ausweichen können und darf nicht 
gegen den (übrigens sehr stumpfen) Steven des Ballons drücken. Die Schraube muss 
in lebendiger Luft arbeiten, nicht in todter Luft,. ebenso wie die Schiffsschraube 
in lebendigem Wasser arbeiten muss, und laufen aus diesem Grunde die Wasser- 
linien der Schraubenschiffe hinten unendlich scharf zu. Diese Gründe sind ein weiteres 
Moment, die Schraube in die Gondel zu verlegen. 

4) Gegenwärtig ist es noch verfrüht, den dynamoelectrischen Motor anzuwenden, 
da sein Gewicht bei gleicher Kraft und für die gleiche Anzahl von Arbeits- 
stunden, incl. Elektrieitätssammler, noch viel schwerer ist, als ein Gasmotor 
incl. des Verlusts an Steigkraft, hervorgerufen durch den Gasconsum. Ferner ist die 
elektrodynamische Maschine noch ein ganz neuer Motor, noch nicht gehörig durch- 
probirt, während mehr als 15000 Gasmotoren gegenwärtig in Betrieb sind. Man 
werfe den Gasmotor daun erst über Bord, sobald es den Electrikern gelungen, den 
dynamoelektrischen Motor in gleichem Gewichte mit der Gasmaschine herzustellen, 
und er in einer grösseren Anzahl von Exemplaren für eine längere Zeit tadellos 
functionirt hat. 

5) Es sind die Berechnungen zu günstig gehalten. Bei einer Länge von nur 
25 Meter und einem Durchmesser von nur 6 Meter lässt sich ein lenkbares Luft- 
schiff solide und betriebsfähig in der angegebenen Weise nicht ausführen.“ 
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Dein „Ballon“, einer in Paris erscheinenden a@ronautischen Zeitschrift, 
entnehmen wir folgende Berichte über die neuesten Versuche zur Lenk- 
barmachung von Luftballons. 


l. System Ribeiros de Souza. 


Der „Telegraph“ vom 11. November 1881 bringt folgende Nachricht. Heutigen 
Tags ist es Brasilien, welches unser Wissen bereichert. Man meldet die Erfindung 
eines neuen lenkbaren Aörostaten, der nach den Angaben eines gelehrten Brasilianers, 
Ribeiro de Souza, von Brissonet und Lochambre zu Paris gebaut wird. In deu 
wissenschaftlichen Kreisen ihres Geburtslandes hat diese Erfindung bereits grosses 
Aufsehn gemacht. Die brasilianische Akademie (Instituto geographico de Rio de 
Janeiro) hat die Regierung um cine Nationalunterstützung angegangen und einst- 
weilen, bis diese bewilligt sein wird, hat die Provinz Para ihm einen Kredit von 
50 000 Francs gewährt. Der Kaiser von Brasilien seinerseits (Ehrenpräsident der 
gedachten Akademie), dessen Liebe für die Wissenschaften und Sympathieen für 
Frankreich alle Welt kennt, hat ihm aus seiner Privatschatulle siebenhundert Fres. 
Monatsrente für die Zeit seines Aufenthalts in Frankreich ausgesetzt. 

Die Versuche, welche bisher angestellt wurden, ergaben ein günstiges Resultat 
für die neue Erfindung und die Experimente vom 8. dieses Monats, vor zahlreichen 
Augenzeugen ausgeführt, bewiesen, dass der kleine Versuchsballon „Vietor* ohne 
besondere Anstrengung und olıne Beihülfe irgend eines Propellers gegen den Wind 
fortbewegt wurde. 

Es werden diese Versuche demnächst mit einem grösseren Ballon vorgenommen 
werden und es wird ein Jeder, der sich für kühne Unternehmungen auf wissenschaft- 
lichem Gebiete interessirt, eingeladen, den Experimenten beizuwohnen. 


2. System Szretter. 


Herrn Szretters System bezieht sich nicht eigentlich auf die Lenkbarkeit des 
Ballons, denn er nimmt an, dass man unter der grossen Zahl bereits versuchter 
Systeme etwas Brauchbares finden könnte, wenn man leichte Maschinen besässe, die 
eine genügende Kraft entwickeln. „DieseKraft muss man suchen,“ sagt er, „und nicht 
die Form ihrer Anwendung.“ 

Sein Motor basirt auf einer mehr oder weniger schnellen Erzeugung eines Ge- 
misches brennbarer Gase und des Wasserdanpfs, welches, wie bei Dampfmaschinen, 
den Kolben bewegt. Die Schnelligkeit, mit welcher dieses Gemisch entwickelt werden 
kann, ist beinahe unbegrenzt, das heisst, die Entwicklung kann sehr langsam er- 
folgen oder so rasch vor sich gehen, als man will. So kann man z. B. ein Kilogr. 
festen Materials und Wasser in ein Kilogramm und drei Viertel Gasmischung ver- 
wandeln und zwar in einem und demselben als Generator dienenden Apparate in 
10, 6, 4, 2, 1 oder schliesslich !/, Minute. Der Kessel oder vielmehr der Generator, 
in welchem die Gase entwickelt und gemischt werden, erfordert keine Feuerungs- 
anlage; aber das Gemisch, welches äusserst brennbar ist, kann beim Eintweichen, 
nachdem es auf die Kolben gewirkt hat, verwandt werden, um das Wasser im Ge- 
nerator zu überhitzen und so ein grösseres Quantum an Wasserdampf zu erzeugen, 
welches die Wirkung auf die gedachten Kolben noch verstärken wird. Der Maschinist 
hat allein nur darauf Acht zu geben, dass nicht zuviel Dampf entsteht und hierdurch 
das Gas unverbrennlich gemacht wird. 

M. Szretter glaubt, dass sein neuer Motor vor allen bisher erfundenen folgende 
Vorzüge besitzt. In einem verhältnissmässig leichten Generator wird ein enormes 
Quantum Dampfgas erzeugt; die Geschwindigkeit der Entwicklung desselben kann 
nach Belieben geregelt werden; die Belastung ist im Hinblick auf die erzielte Kraft 
verhältnissmässig gering und diese wird für einen Ballon von 500 Kubikmeter Inhalt 
gross genug sein, um eine Steigkraft von einigen 30 Kilogrammen zu ergeben, d. h. 
wenn der Ballon im Gleichgewicht schwebt und alsdann mit 25 Kilogramm Motoren- 
Material überlastet wird, so wird man noch mit 5 Kilogramm überschüssiger Kraft 
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aufsteigen können, und wenn man 50 Kilogramm an Material in Gas verwandelt hat, 
so wird man noch, ohne das Ventil des Ballons zu öffnen, mit 5 Kilogramm Minder- 
gewicht niederfahren und seine Vorräthe erneuern können. v. H. 


Dem „Ballon“ entnehmen wir ferner die folgende Notiz: „Preis Alphons 
Penaud. In ihrer letzten Jahressitzung hat die Akademie der Wissenschaften einen 
Preis von 3000 Frances für den ausgesetzt, welcher die Frage der Luftschifffahrt 
am meisten gefördert hat. Dieser Preis rührt von A. Penaud her, der in seinem 
Testamente vom 12. Juni 1°80 der Akademie 3000 Frances geschenkt hat, die als 
einmal zu gewährende Prämie für denjenigen dienen sollen, der das Problem der 
Schiffbarmachung der Atmosphäre, entweder vermittelst Ballons oder durch dynamische 
Flugapparate am meisten gefördert hat. Die Akademie wird, wenn es angeht, den 
Preis Alphons Penaud in der öffentlichen Sitzung des Jahres 1883 zuerkennen. 
Denkschriften, Manuskripte oder Drucksachen müssen vor dem 1. Juni 1883 auf 
dem Sekretariat des Instituts deponirt werden.“ v. H. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirige par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15. année. 
Paris 1882. No. 6. 


Dies Heft enthält erstens einen Aufsatz über die Verwendung der Augenblicks- 
Photographie zur Analyse des Vogelfluges von M. J. Marey, Die höchst interessante 
Arbeit ist vom Verfasser in der Akademie der Wissenschaften verlesen worden. 
Wir werden auf dieselbe an anderer Stelle gelegentlich ausführlicher zurückkommen. 
Drei beigefügte Abbildungen sind in Folge schr mangelhafter Ausführung leider nur 
von geringem Werthe. — In einem anderen Aufsatze bringt Gaston Tissandier eine 
Zusammenstellung sämmtlicher Luftreisen, welche über den Kanal von Frankreich 
nach England oder umgekehrt unternommen worden sind. Als Ergebniss seiner 
Arbeit giebt der Verfasser folgende Erfahrungssätze: „Man sieht, dass cs gelungen 
ist, das Meer von England nach Frankreich zu überfahren, dass aber niemals ein 
Ballon die entgegengesetzte Ueberfahrt von Frankreich nach England vollbracht hat. 
Von Calais oder Boulosne ist die Ueberfahrt sehr schwer, denn es herrschen fast 
immer widrige Winde und besonders in Calais wehen beinahe niemals die günstigen 
Östwinde Es würde viel leichter von Cherbourg aus gelingen; die Ueberfahrt würde 
zwar von hier viel länger dauern, aber die Wahrscheinlichkeit des Erfolges wäre viel 
grösser. Es würde genügen, einen wohlauszrerüsteten Ballon von einem kräftigen 
Südwinde treiben zu lassen, und in einigen Stunden hätte man die englische Küste 
erreicht. Mit einem Blicke auf die Karte Europas kann man sehen, dass ınan, wenn 
man von diesem Punkte ausgeht, häufig günstige Winde haben wird, denn man kann 
dieselben zwischen Ost-Süd-Ost und West-Süd-West benutzen.“ — Es folgen dann 
noch Sitzungsprotokolle der „Société française de Navigation aérienne“ und am 
Schlusse eine Notiz von Achille Rouland, welche lautet; _ „In Charlottenburg in 
Preussen will man Versuche mit dem lenkbaren Luftballon der Herren Baumgarten 
und Waelfert (sic) machen. Dieser Ballon ist eins der zahlreichen erbärmlichen 
Systeme, welche die Anmassung haben, gleichzeitig schwerer und leichter zu sein, 
als die Luft, das heisst, seine Erfinder wollen ohne Auftrieb mit einer vertikalen 
Schraube abfahren. Der angewandte Motor hat, wie man sagt, vier Pferdekräfte 
und wiegt nicht mehr als 80 Pfund. Die Konstrukteure behaupten, der erste Versuch 
sei gelungen, was wir jedoch stark bezweifeln: es ist sicher, dass der zweite Versuch 
gescheitert ist.“ Zu diesem absprechenden Urtheil bemerken wir nur, dass Herr 
Rouland sehr wenig von der Konstruktion des Baumgarten-Woelfert’schen Luft- 
schiffes zu wissen scheint. W. A—ı. 
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Protokoll 


der am 13. Mai 1882 abgehaltenen Sitzung des deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: in Vertretung Frhr. vom Hagen, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Antrag auf Statutenänderung, we- 
gen Aufnahme korrespondirender Mitglieder; Vortrag des Herrn Broszus über eine 
Dampfmaschine zu Luftschifffahrtszwecken; Mittheilungen der technischen Commission. 

Der erste Vorsitzende, Herr Dr. Angerstein, so wie sein Stellvertreter, Herr Buch- 
holtz, haben der Sitzung anderer dringender Angelegenheiten wegen nicht beiwohnen 
können; beide waren verreist, und hat den Vorsitz Herr Frhr. vom Hagen über- 
nommen. Derselbe eröffnet die Sitzung mit der Bekanntmachung geschäftlicher Mit- 
theilungen. Eingegangen ist ein Schreiben aus London, worin das Projekt eines lenk- 
baren Luftschiffes mitgetheilt wird und am Schluss die Hoffnung ausgesprochen ist, 
dass bei uns die Mittel zur Ausführung der Idee zu finden sein möchten. Es ist 
ferner eingegangen ein Project aus Zürich mit dem Vorschlage, an dem Ballon ent- 
lang Drahtseile laufen zu lassen, — eine Idee, die im Allgemeinen keine Vortlieile 
verspricht. Ferner ist dem Verein ein Luftschiffmodell aus Nürnberg zum Geschenk 
gemacht, über welches in einer späteren Sitzung ein Referat erstattet werden wird. 
Dem Verein ist ausserdem die Jahresschrift der aeronautischen Gesellschaft zu London 
für 1880 zugegangen, worin u. a. mitgetheilt ist, dass die Gesellschaft in demselben 
Jahr 85 Mitglieder zählte. Es ist daraus ferner bemerkenswerth, dass bei den dy- 
namischen Luftschiffen der schwingenden Flügelbewegung. im Gegensatz zur roti- 
renden Bewegung der Vorzug gegeben wird. Bei der Aufzählung der Motoren wird 
in dieser Jahresschrift mit Uhrwerken und Zugsträngen aus Gummielasticum begonnen 
und als der leichteste Motor der Kohlensäurenmotor hingestellt, schliesslich wird 
noch comprimirte Luft und Dampf genannt, doch ist der Gasmaschine, wie Haenleiu 
sie anwendete, so wie des Electromotors mit keinem Worte gedacht. Schr interessant 
ist in der Schrift ein Bericht des Kapitain’s Cheyne über die projectirte Nordpolreise, 
worüber nähere Details bereits im I. und II. Hefte unserer Zeitschrift mitgetheilt sind. 

Nach diesen Mittheilungen gelangte der in voriger Sitzung bekannt gemachte 
Antrag auf Statutenänderung behufs Aufnahme korrespondirender Mitglieder zur Ab- 
stimmung und wurde derselbe angenommen. Zum ersten korrespondirenden Mitglied 
wurde sodann Herr Oberst Klinder in St. Petersburg den neuen statutarischen Be- 
stimmungen gemäss ernannt. 

Ein statutenmässig zur sofortigen Beschlussfassung zulässiger Antrag des Herrn 
Puhlmann, die Vereinssitzungen während der Sommermonate in grösseren Zwischen- 
räumen abzuhalten, wurde angenommen und wurde bestimmt, dass die Sitzungen zu- 
nächst alle vier Wochen einmal und zwar am 10. Juni, 8. Juli und 5. August statt- 
finden sollen. 

Es folgte: Vortrag des Herrn Broszus über die Anwendung der Dampfmaschine 
auf Ballonluftschiffen, in welchem die Vorurtheile gegen die Benutzung der Dampf- 
maschine widerlegt und der rationelle Betrieb vergleichsweise erläutert wurde. Der 
Vortrag ist bereits in diesem Hefte Seite 161 abgedruckt. In der Debatte über den 
Vortrag wurde u. A. die Befürchtung laut, dass ein Funkensprühen aus der Esse 
trotz der Cooksheizung stattfinden könnte, welcher Aeusserung Herr Frhr. vom Hagen 
mit der treffenden Bemerkung entgegentrat, dass das Nichteintreten des Funken- 
sprühens diejenige hervorragende Eigenschaft der Cooksheizung sei, wegen welcher die- 
selbe ausschliesslich für die Verwendung bei den Stadtbahnlocomotiven bestimmt worden. 

Schliesslich gab Herr Broszus noch eine Erklärung für die oft berührte Frage, 
warum Gewässer und Waldungen den Ballon anziehen. Ein in der Sitzung anwe- 
sender Gast, Herr Musäus, gab hierzu noch eine interessante Ergänzung. Beide 
Herren wurden ersucht, ihre Mittheilnngen der Redaktion unserer Zeitschrift zum 
Abdrucke zu übergeben. (Die Erklärung des Herrn Broszus befindet sich bereits 
in diesem Hefte Seite 187.) 

Wegen der vorgerückten Zeit konnte der letzte Theil der Tagesordnung nicht 
mehr erledigt werden. 
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Ueber Recognoscirungs-Ballons.*) 
Von Dr. E. Meissel, Direktor der städtischen Realschule zu Kiel. 


Im letzten amerikanischen Kriege fanden die Recognoscirungs-Ballons 
zuerst eine ausgedehntere Verwendung. 

Das zur Füllung derselben erforderliche Gas wurde in starken eisernen 
Behältern unter dem Druck von ca. zehn Atmosphären der Armee nach- 
geführt. Die Ballons konnten deshalb an jedem beliebigen Punkt in kurzer 
Zeit gefüllt und an einem über eine Winde laufenden Seile in die Höhe ge- 
lassen werden. Der Verkehr des in der Gondel befindlichen Stabsoftiziers 
mit dem Oberkommando der Truppen wurde durch zwei die Erde und 
Gondel verbindende Drähte vermittelt. 


*) Der Herr Verfasser hat dies Gutachten unter dem 22 Februar 1870, also noch vor 
dem letzten deutsch-französischen Kriege, dem Chef des Königl. Preuss. Grossen General- 
stabes, Sr. Excellenz dem General-Feldmarschall Giafen Moltke, eingereicht. Die Red. 
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Wenngleich die Anwendung von Recognoscirungsballons wesentlich durch 
Witterungsverhältnisse beeinflusst wird und ihr Nutzen einem minder ge- 
wandten und schnellen Feinde gegenüber relativ nur gering sein kann, so 
sind doch in der Kriegführung manche Fälle denkbar, in denen solehe Ballons 
von grossem taktischen Vortheil sein können und es erscheint hiernach eine 
Untersuchung des zweckmässigsten Systems der Standballons zeitgemäss 
zu sein. 


I. Das System der Montgolfiören als Standballons ist zu verworfen. 

Obwohl die Montgolfière und ihre Indienststellung nur geringe Trans- 
portmittel verlangt, so lässt dieselbe doch als Standballon im Allgemeinen 
sich nieht verwenden. Denn ihre Ausdehnung erfordert ein schwer aufzu- 
schlagendes Gerüst und die Wärmevertheilung wird bei den beträchtlichen 
Schwankungen des am Seile befestigten grossen Ballonkörpers eine so un- 
gleichförmige sein, dass ein Anglimmen der Ballonwand und die Dienstein- 
stellung jeden Augenblick zu besorgen steht. Auch wird, da der Ballon an 
der Bewegung der Luft nur geringen Antheil nimmt, selbst der geringste 
Windstoss die Luvseite des unten offenen Ballons in gefahrdrohender Weise 
eindrücken. 


ll. Das System der Standballons, welche mit permanenten Gasen gefüllt 
werden, bedingt einen zu schwerfälligen Transporttrain. 

Um einen Anhalt für die Gewichtsbereehnung der eisernen Behälter zu 
gewinnen, in denen das erforderliche Gas unter dem Druck von ca. 12,5 At- 
mosphären transportirt. werden kann, wollen wir diese Behälter als Cylinder 
von 6'8” Achsenlänge und 2° lichtem Durchmesser mit halbkugelförmigen 
Abschlüssen voraussetzen. Legt man den Sicherheitsmodul des Walzeisens 
gleich 9000 der weiteren Berechnung zu Grunde, so erhält man die Wand- 
stärke gleich 0,235; wofür '/, Zoll zu setzen ist. Das Gewicht eines solchen 
Behälters beträgt mit Kinschluss der Nietbolzen etwa 560 Pfd.; sein Fassungs- 
raum ist stark 25 Gubikfuss. 

Zur Erzielung von 1400 Pfd. Bruttosteigkraft hat man cinen Ballon- 
raum von 43600 Cubikfuss nöthig; wenn die Füllung mit Leuchtgas von 
specifischem Gewicht 0,6 erfolgt — und von 18800 Cubikfuss, wenn Wasser- 
stoff vom spee. Gewicht 0,07 angewendet wird. 

Der Transport des Leuchtgases erfordert 150 der oben besprochenen 
Behälter, der des Wasserstoffs 65. 

Das Gesammtgewicht der Leuchtgasbehälter beträgt 858 Ctr. und der 
Wasserstofibehälter 364 Ctr. 

Aus diesen Zahlen ergiebt sich, dass zur Gewinnung der geringen Brutto- 
steigkraft von 14 Ctr. beide Füllungsarten mit permanenten Gasen einen 
zu schwerfälligen Transporttrain verlangen 
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Il. Das System der Standballons, welche mit condensirbarem 
Ammoniakgas gefüllt werden. 

Das Ammoniakgas (NH,) ist das einzige unter mässigem Druck con- 
densirbare Gas, welches wegen seines geringen spec. Gewichtes (0,59) zur 
Ballonfüllung angewandt werden kann. 

Aus den Versuchsreihen von Regnault (cf. Mém. de Acad. des Sciences 
tome 26, p. 607) ist folgendes Täfelchen ausgezogen, welches für ver- 
schiedene Temperaturen die Spannung des flüssigen Ammoniaks ergiebt: 


Condensations- Spannnng des flüssigen NH, 
Temperatur. in Mill, in Atmosph. 
— 30 Gtgrd. 866 mm. 1.14 Atm. 
— ?20 , 18092 „ 1.88 , 
— 1 , 2145 „ 2.82 „ 

O , 3183- „ 4.19 , 
+ 10 , 4574 „ 6.02 , 
+20 , 0388 , 841 „ 
+ 30 , BOL , 11.45 


Das condensirte Ammoniak hat bei mittlerer Temperatur das spec. 
Gewicht 0,62 (cf. Liebig, Jahresbericht de 1861 p. 165). Sein Volumen 
redueirt sich daher auf den 810. Theil des Raumes, welchen es als Gas bei 
mittlerem Barometerstand einnehmen würde. 

Um 14 Ctr. Bruttosteigkraft zu erbalten, muss dem Ballon eine Füllung 
von 42580 Cubikfuss Ammoniakgas gegeben werden, wofür wegen der all- 
mäligen Diffusion bei einem Aufschlage von 10 °/ 46838 Cubikfuss an- 
gesetzt sind. Im flüssigen Zustande nehmen diese 46838 Cubikfuss Ammoniak 
einen Raum von 57,8 Cubikfuss ein und können daher in zwei um wenig 
grösseren Behältern wie ad II bequem transportirt werden. Das Gewicht 
des in jedem Behälter befindlichen flüssigen Ammoniaks beträgt 1108 Pfd., 
das Gewicht des Behälters 648 Pfd., so dass jeder Behälter nebst Füllung 
1756 Pfd. wiegt. 

Das zur Ballonfüllung zu transportirende Gewicht beträst 
demnach nur 35 Ctr., obwohl die Gasquantität der unvermeid- 
lichen Diffusion wegen bereits um 10 °% vermehrt worden ist. 


IV. Weitere Vortheile dieses Systems. 

Leitet man zwei Volumina Ammoniakgas durch glühende Röhren, so 
zerlegt sich das Gas in seine einfachen Bestandtheile, 1 Vol Stickstoff und 
3 Vol. Wasserstoff. Das spec. Gewicht der Zerlegungsprodukte redueirt sich 
auf die Hälfte, d. i. auf 0,295 Folglich gebraucht man zur Füllung des 
Ballons mit zerlegtem Gase nur den Inhalt eines Behälters. Die Brutto- 
steigkraft des Ballons wird bei Anwendung zerlesten Gases auf das 
1,71 fache vermehrt und von 14 auf 24 Ctr. gebracht. — Um das Abbeugen 


des Ballons von der Vertikalen möglichst zu verringern, sollte die Füllung 
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mit zersetztem Gase stets erfolgen, sobald die Windgeschwindigkeit die 
Grenze von 10—12 F. überschreitet oder zu überschreiten droht. Die 
Bivouak-Standballons können im Allgemeinen zur Schonung des Ammoniak- 
Materials mit zerscetztem Gas gefüllt werden, da-es sich hier nur selten um 
die möglichste Abkürzung der Füllungsdauer handeln dürfte. 


V. Angenäherte Bestimmung des Aufwandes an Petroleum zur Verdampfung 
des flüssigen Ammoniaks und der Zerlegung des Ammoniakgases. 

Die latente (Verdampfungs-) Wärme des gasförmigen Ammoniaks scheint 
mit hinreichender Genauigkeit noch nicht bestimmt zu sein. Regnault 
wenigstens beschränkt sich in der oben ad III eitirten Abhandlung auf die 
Angabe, dass ihr Betrag ziemlich bedeutend sein müsse. 

Geht man in Ermangelung genauerer Bestimmungen von dem Gesetz 
aus, „dass gleiche Volumina von allen Dämpfen bei der Temperatur des 
Siedepunktes dieselbe Menge latenter Wärme enthalten oder dass die latenten 
Wärmen verschiedener Dämpfe beim Siedepunkt den Dichtigkeiten dieser 
Dämpfe umgekehrt proportional sind,“ so ergiebt sich, da die Diehtigkeit 
des Wasserdampfes = 0,62; des Ammoniakgases = 0,59; die latente Wärme 
des Wasserdampfes beim Siedepunkt = 537 W. E. beträgt, — die latente 
Wärme des Ammoniakgases beim Kun (—37,6 C.) und normalen 
0,62 

. E. 


0,59 ` 
Die latente Wärme des Ammoniakgases bei der mittleren 


Temperatur von 15C. wird hiernach 564 — (15 + 37,6) = 511 Wärme- 
einheiten betragen. 

Die Correction dieser Zahl (511), welche in der Folge durch x bezeichnet 
werden mag, bleibt einer exacten Experimentreihe vorbehalten. 

Ueber die chemische Verbindungswärme von N und 3 H zu NH, ist dem 
Referenten nur eine Zahlenangabe zugänglich gewesen. In deu Jahres- 
berichten von Liebig und Kopp über die Fortschritte der Chemie von 1853 
befindet sich p. 17 eine Notiz, aus welcher zu entnehmen ist, dass zur Zer- 
legung von 1 Pfd. Ammoniakgas 1337 W. E. erforderlich sind. 

Die definitive Feststellung dieser Zahl, welche durch ìà bezeichnet werden 
mag, bleibt ebenfalls dem Experiment vorbehalten. 

Als sehr geeignetes Brennmaterial empfichlt sich Petroleum, welches bei 
geringem Gewicht und hinreichender Wohlfeilheit einen bedeutenden calo- 
rischen Nutzeffekt besitzt. Der Verbrennungseffekt von 1 Pfd. Petroleum 
in einem guten Ofen ist mindestens auf 6100 W. E. zu beziffern. 

Da diese Zerlegung bei Rothglühhitze erfolgt, so besitzen die beiden 
Zerlegungsproducte anfänglich eine so hohe Temperatur, dass ihre unmittel- 
bare Einleitung in den Ballon auf die Firnissdichtung desselben einen nach- 
theiligen Einfluss haben würde und eine vorherige Abkühlung der glühenden 
Gase dringend nöthig ist. 





Barometerstande gleic 
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Bei der Projecetirung des Verdampfungskessels wird hierauf Rücksicht 
zu nehmen sein und das bereits zerlegte Gas theils zur eigenen Abkühlung 
theils zur Vorwärmung resp. Verdampfung des flüssigen Ammoniaks in 
Röhren durch die Ammoniakflüssigkeit zurückgeführt werden müssen, welche 
als solche bei völliger Oeffnung der Kanäle unter dem Druck einer At- 
mosphäre sehr bald auf die Temperatur von — 37,6 C heruntersinkt. 

Bei den zahlreichen Mustern von Dampfkesseln mit Siederöhren und 
den mangelnden Erfabrungen in Bezug auf die Verdampfang des flüssigen 
und Zerlegung des gasigen Ammoniaks glaubt Ref, den Entwurf eines ihm 
geeignet scheinenden Apparats einstweilen als unmassgebend und unwesentlich 
zur Sache übergehen zu dürfen, um so mehr als die zweckmässige Her- 
stellung desselben bei dem heutigen Stande der Technik auf keine erheblichen 
Schwierigkeiten stossen wird. 

Um so wichtiger erscheint dem Ref. wie bei jeder neuen und ungewohnten 
Sache die a priori Betrachtung von Zweck und Mitteln. 

Ist der Ballon mit zerlegtem Ammoniak (N + 3 H) zu füllen, so 
muss der Inhalt eines Behälters von 1108 Pfd. condensirten Ammoniaks ver- 
dampft und zersetzt werden 

Zur Verwandlung dieser 1108 Pfd. flüssigen Knineniaks von 15 C. 
mittlerer Temperatur in gasiges Ammoniak von — 37,6 C. sind erforderlich 

a) 1108. =» W.E. 

Um das entstandene gasige Ammoniak, dessen mittlere specifische 
Wärme bei constantem Druck = # sein mag, auf die Zerlegungstemperatur 
T zu erheben, hat man nöthig 

b) 1108 p (T + 37,6) W. E. 
welche nach erfolgter Zersetzung des Gases an das flüssige 
Ammoniak grösstentheils wieder abgegeben werden, weshalb die 
Bestimmungen von vund T für gegenwärtige Zwecke nur mässige Genauigkeit 
verlangen. Ich setze voraus, dass bei angemessener Kesselconstruction 
von der ad b) erforderlichen Wärmemenge etwa nur 100 000 W. E. bei dem 
Process verloren gehen und daher zu erzeugen sind. 

Da ferner zur Zerlegung des Gases bei der Temperatur T 

€) 1108 > W. E. 
verlangt werden, so sind zur vollständigen Beendigung des Processes im 
ganzen erforderlich 

1108 @+ +) -+ 100000 W. E. 
== 0i; 2148000 W. E. 

Ein nicht unbeträchtlicher Bruchtheil dieser Wärme wird durch Wärme- 
einstrahlung ohne Aufwand von Brennmaterial dem ganzen Apparat 
zugeführt. 

Dio Temperatur des Ammoniakbehälters, der Röhren zum Kessel und 
desjenigen Theiles vom Kessel, in welchem das flüssige Ammoniak verdampft 
wird, sinkt nämlich gleich nach Oeffnung der Hähne am Ammoniakbehälter 
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um 15 -- 37,6 = 52,6 C. in Folge der Wärmebindung durch die ver- 
dampfende Flüssigkeit. Diese Temperaturdifferenz gegen die umgebende 
Luft bleibt so lange, als noch Ammoniakflüssigkeit verdampft wird; d. h. 
fast bis zur Beendigung des ganzen Processes. 

Während bei der Bilduug von Wasserdämpfen unter dem Druck von 
3'/ Atmosphären die Kesseltemperatur um ca. 125 C. höher ist, als die der 
umgebenden Luft und durch Abstrahlung eine bedeutende Wärmemenge 
verloren geht, findet also gegensätzlich bei der Verdampfung des flüssigen 
Ammoniaks unter dem Druck einer Atmosphäre eine beträchtliche Wärme- 
einstrahlung statt. 

Der Zersetzungsapparat befindet sich zur möglichen Vermeidung jeder 
Wärmeabstrahlung am besten im Innern des Kessels. Aber selbst bei aller 
Vorsicht in der Ausführung des Apparats wird eine vollständige Zerlegung 
des Gases kaum zu hoffen sein und man würde als günstiges Resultat die 
Zersetzung von 75% des Ammoniaks schon anschen dürfen. In diesem 
Fall besteht das Füllungsgas aus 25 % Ammoniak und 75% zersetztem 
Gas. Die Bruttosteigkraft des Ballons redueirt sich bei dieser Annahme 
auf ca. 19 Ctr., während die zur Erzeugung des Gases erforderliche Wärme- 
menge auf 

1 749000 W. E. 
herabsinkt. Mit Berücksichtigung der einstrahlenden Wärme dürfte die. zur 
Gasbereitung nöthige Wärme in diesem Falle auf anderthalb Millionen 
Einheiten und die zu ihrer Erzeugung erforderliche Petroleumquantität auf 
250 Pfd. zu veranschlagen sein. 


VI. Betrachtungen über die Einrichtung und Bespannung 
des Ballons-Trains. 

Einrichtung und Bespannung des Trains sind von der gestatteten Füllungs- 
dauer des Ballons abhängig. 

Nach meiner Ansicht würde eine Füllungsdauer von 60 Min. militärisch 
immer noch annehmbar sein; wobei 75 Min. nach Kommandirung der In- 
dienststellung die ersten Ballonnachrichten aus einer Höhe von 800 — 1000 Fuss 
dem Oberkommando zugehen würden. 

Soll die Füllung des Ballons in einer Stunde bewirkt werden, so verlangt 
der mässig rasche Transport des Kessels eine Bespannung von vier Pferden. 
Statt dieses einen Kessels dürfte sich die gleichzeitige Anwendung von zwei 
kleineren Kesseln empfehlen, deren jeder zwei Pferde Bespannung erhält. 
Jeder Kesselwagen führt das zur einmaligen Ballonfüllung erforderliche 
Petroleum, ca. zehn Pfd. Holzkohlen und den Ventilator mit, welcher am zweck- 
mässigsten mit den Kessel invariabel verbunden ist, so dass nur die Kurbeln 
anzubolzen bleiben, um den Ventilator durch vier Mann in Thätigkeit zu 
setzen. Der mit zwei Pferden bespannte Ballonwagen enthält in einem ab- 
gesonderten wohl ausgefütterten Behälter den Ballonkörper: das seidene 
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Netzwerk; den kleinen Ballonring, die Gondel und die am Wagengestell 
befestigte Winde zum Auflassen des Ballons, auf welche das seidene Halt- 
tau von ca. 1500 Fuss Länge mit eingelegten isolirten Kupferdrähten ge- 
wunden ist. Endlich lässt sich im Wagen der Morse- Apparat noch unterbringen. 
Die Mitführung einer besonderen Batterie beim Ballontrain erscheint zunächst 
überflüssig, da man sich an die Feldleitung anschliessen kann. 

Um den Ballon sechsmal mit zersetztem Gas zu füllen, sind erforderlich 
an Pferden: 

Zwei Kesselwagen a 2 Pferde . . 2 2 2 2 2 0. 4 Pferde 


Ein Ballonwagen Be ae ee ee 

Sechs Ammoniakbehälter a 2 Pferde . . 2 2 2.2.0.12 p 

Eiu Petroleumwagen I ee a e u r a 2 g 
20 Pferde, 


ferner an Mannschaften: 

2 Heizer, 8 Mann zum Bewegen der Ventilatoren, 12 Mann zur Hilfe 
bei der Netzlegung über den anschwellenden Ballon — später an der Winde: 
10 Fahrer und 8 Mann in Reserve, zusammen 40 Mann. 

Der Ballonführer ist zugleich Telegraphist. 


Versuch einer Entwickelung der Gesetze, 


nach denen die Bewegung von Flugapparaten in atmosphärischer Luft 
stattfindet. | 
Von Julius Kretzschmar, gepr. Civil-Ingenieur. 
(Fortsetzung.) 


Cap. II. 

Sämmtliche bisher betrachtete Einrichtungen waren ausschliesslich 
darauf berechnet, den Flugkörper in horizontalem Sinne vorwärts zu be- 
wegen und der Kampf mit der Anziehungskraft der Erde wurde nicht unter- 
nommen. Zu einem solchen sind besondere Vorkehrungen nöthig, deren 
einfachste man sich in Gestalt einer durch den Schwerpunkt des Apparates 
Ps =A gehenden, unter dem Winkel „ gegen den Horizont 
| | geneigten Steigebene denken kann. Dadurch 


0a 
Pe, ——— wird der Widerstand der Luft in 2 Componenten 
ii z = zerlegt, von denen die eine senkrecht nach oben 
B' B wirkt. Würde die senkrechte Ebene A' B' gegen 


die atmosphärische Luft bewegt, so würde dieselbe einen Widerstand von 
der Grösse W aufzunehmen haben. Dieser Widerstand ist zunächst in 2 
Componenten senkrecht und parallel zu A B zu zerlegen. Die senkrechte 
Componente ist wieder in zwei Kräfte zu zertheilen, in den Auftrieb p und 
den eigentlichen Widerstand gegen horizontale Fortbewegung, 0. Daraus 
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folgt 0 = Fläche AB.kı. vsin a; p = FI. AB, kı v?. sin? z cos «u. Aus 


dp l 
a = 0 erhält man Pmax. bci tan „= V2 oder bei 54° 44° 7". Dann ist 


mn } / 1 N 
Pmax. = Fl. AB. k, sy, 5 g' ” 3 == 0,3849 . AB. k.v 


Soll die Schwere P = Mg des Apparates mitgetragen werden, so muss 
p = Mg sein, oder M g = o . kı v? . sin? « COS a und 


1777 


(23) v= JME, „Fläche AB. 





-m 


Die Grösse von k, ist von dem Winkel „ ebenfalls abhängig (s. die Experi- 
mente von Samuelsohn im „Civilingenieur“, Jahrg. 1880), doch soll, da 
zuverlässige Beobachtungswerthe nicht vorliegen, vorläufig k: = k gesetzt 
werden. 

Fünfter Versuch. 


Wir denken uns die im dritten Versuche beschriebene Maschine mit 
einer geneigten Steigebene versehen. Die erreichbare horizontale Maximal- 


geschwindigkeit war daselbst za Vmax. = C. A gefunden worden. Die 
q 
damals senkrecht stehende Ebene q ist jetzt durch die unter dem Winkel 
„ geneigte ersetzt und es ist deshalb q = «< sin’ „ zu setzen, da wir 
Zn 

Vy. sin? u 
und soll dies gerade diejenige Geschwindigkeit sein, bei der der Körper sich 
frei trägt, so folgt mit Formel (23): Vmax. = ©. 1 2 a A ‚Ms 
Vo sin’ a Vș.k . sin? a COS z 
kfc? 
Ee (24). 
Diese Gleichungen (24) enthalten nicht mehr; kfc’ ist der von der 
atmosphärischen Luft auf die Flügel constant ausgeübte Widerstand; das 
heisst also: der Einfluss der Schwere auf einen derartig construirten Apparat 
kann bei der mit demselben erreichbaren Maximalgeschwindigkeit unter 
allen Umständen ohne Rücksicht auf die Grösse der schrägen Ebene autgehoben 
werden. Allerdings muss der von der Maschine geleistete Druck mindestens 
gleich Mg tan a sein. 

Nimmt man f = 16 qm. und „= 53° 44° 7° an, alles Uebrige dagegen 
wie früher, so folgt aus Gl. (24) 


0.12.16. 
1,4193 = >- 


0 = Fläche ÁB. k.v’. sin’, gefunden haben. Daher ist Vmax = €. 











und k fe = M g. tan „ tan « = 


oder ce rot. 10 m. 


98,1 
Sei etwa z = 20 qm., so ist die höchste mit dem Apparate zu cerreichende 
ie f l 
horizontale Geschwindigkeit Vmax. = €. = 12,12 m.; die Ge- 


Ra BR 
| z SIND” u 
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schwindigkeit der Flügel muss also (v + c) = 10 + 12,12 = 22,12 m. pro 
Sekunde betragen. Wenn man sich also denkt, da8 dem Apparate eine 
horizontale Anfangsgeschwindigkeit von 12,12 m. pro Sekunde ertheilt worden 
sei und dass die Flügel dann continuirliche Schwingungon von 22,12 m. Ge- 
schwindigkeit pro Sekunde ausführten, um diese Fluggeschwindigkeit zu er- 
halten, so würde der Apparat im Stande sein sich frei zu tragen, freilich 
mit einem Kraftaufwande von kf. œ (c + v= 0,12. 16.100. 22,12 = 
4247,04 kgmt pro Sekunde, 

Im dritten Versuche war ferner die bei gegebener höchster Arbeits- 

LA 

leistung zulässige Anfangsgeschwindigkeit der Flügel zu ce = i KEUTA VG 
gefunden worden, und setzt man hierin für q den Werth + sin? „ sowie für 


c den Werth 7 2 — — (aus GI. (24)) ein, so kann man folgende Relation 





zwischen « und « entwickeln: 
| M’ g’ 
En T (AVfk — VM’ g tan’ 4} 


? = 0 eminente Werthe des zu berechnen. Zunächst 
[71 


wird ẹ = œ wenn der Nenner N gleich Null, also wenn z. B. der Klammer- 


hieraus sind durch 





VATT. k 


ausdruck gleich Null wird. Daraus folgt (26) tan «a = E oder, 
k.f.¢ 
da bei = æ das v = 0 werden, also A =k. f. ¢ sein muss, tan « = Wg . 


Dies giebt einen und zwar den obersten Grenzwerth der Stellungswinkel .. 
Bei noch grösseren Werthen des „ liefert Gl. (24) zwar immer noch positive 
Werthe des «, dieselben haben jedoch keine praktische Bedeutung. Wenn 


man rechter Hand den Nenner N differenzirt und bildet, so erhält man 


1N | 
in = 3 cos a [A Vk — v M'g tan? ] 





COS u COS a 
Da der Zähler des Bruches in Gl. (25) eine Constante ist, so sind die 


(yw a A Vfk . Sina COS« — pa iin. oe } 


eminenten Werthe von „ denen von N indirekt proportional. Aus g = 0 


entwickeln sich drei Bedingungsgleichungen; es muss sein entweder cos „= 0, 
oder A kfk — IM’g’tan’«a = 0 und schliesslich 


/ sin? u 3 . f sin j 
ıM’g’ ——- — A I fksinzcosa — Mg? — — )=0. 
ze COS «u 
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Im ersten Falle erhält man „ = 90°, ein Winkelwerth, der nach früheren 
A useinandersetzungen nicht zu gebrauchen ist; die eckige Klammer liefert 
für „ den schon entwickelten oberen Grenzwerth, und es bleibt zur speviellen 
Betrachtung nur die geschwungene Klammer, welche noch in folgender Form 
geschrieben werden kann, übrig 
vtan a {sin ak M'g’ - Alfk. cos:al tans — I M'g’) = 0, 
oder cos? 4l tan a {(—V M'g: — A Ifk - Vtan a} = 0. 
Dieser Bedingung entsprechen die Winkel „, = 90, a, = 0 und 
3 a3 


a, = aretan n . Während a, keine Bedeutung hat, liefert „, = © ein 


max. = ©. Das „, ist näher zu untersuchen. Zunächst ist festzustellen, ob 


3 
. - Pr ° 2 p $ 
und wann v, die obere Grenze der „ etwa überschreitet. Aus tan umax. = At k 








Me 
i 1 
sehen wir, dass tau s, = ist, dass also tan ., nur dann 


tan? max. 


kleiner als tan *nax. bleibt, wenn tan max. > 1 ist. Dies gilt für alle Winkel 


OBEN = 
von mehr als 45°. Sobald also FA’fk ~ 1 ist, hat die Curve „= f (4) 


g 
to] 


Laer 
. £ 2 . e . in | 
zwischen «= 0 und „ = arctan VFA?’ fk keinen Culminationspunkt. Es 


Mg 
; i | Mo . 
wird demnach » bei z = O am kleinsten und (27) *min. == a = ist dann 


der theoretische Minimalwerth von ;. Allerdings setzt derselbe wegen q = 
s Sin? a = 0 auch Vmax. = œ voraus. Man construirt also in diesem Falle am 
günstigsten, wenn man die „ und „ so wählt, dass die unvermeidliche Vertical- 
projektion des Flugkörpers gerade hinter der geneigten Ebene verborgen 
q 


r 
7 
i 


werden kann, wenn man also q=; sin z oder sin z = macht. Führt 


man dies in Gl. (25) ein, so erhält man eine neue Gleichung für +, welche 
allerdings sehr hohe Potenzen der Variablen enthält. Aber auch dann, wenn 


3 
LA’f.k > 1 ist, deutet das Nullwerden des Ausdrucks 
Mg 
(VMg — AIEK. Viana) 

noch keinen Culminations- sondern nur einen Inflexionspunkt der Curve 
d N 
A v 
bleibt. Das oben über die vortheilhafteste Stellung der Steigebene Gesagte 
hat demnach unter allen Umständen Geltung. 

Wenden wir dieselben Betrachtungen auf eine nach den Prinzipien des 


N = f (4) an, da vor und nach dem Durchgange dureh Null negativ 
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vierten Versuchs gebaute Maschine an, so erhalten wir aus der dort entwickelten 
Gl. (22) für s denselben Werth wie in Gl. (25), so dass eine Verschieden- 
heit mit dem bisher Entwickelten nicht entsteht. 

Zur lllustrirung des Vorganges berechnen wir ein Zahlenbeispiel, indem 
wir A = 11,52 kgmt, f = 4,0 k = 0,12 und Mg = 98,1 wie im dritten Ver- 
suche wählen. Mit Hülfe dieser Grössen wird $min. bestimmt, welches bei 
a = 0 eintritt, und zwar ist dasselbe hier nach Gl. (27) 59289 qm., also 
ein für die Praxis unerreichbarer Werth. Nur eine ganz bedeutende Ver- 
grösserung des A gegenüber dem Gewichte des Apparates kann dann zu 
praktisch verwendbaren Resultaten führen. Erhöhen wir z. B. unter Belassung 
des Gewichtes das A auf 300 kgmt (ca. 4 Pferdestärken) pro Sekunde, so 
wird Smin. = 87,42 qm Nehmen wir einen derartig ausgestatteten Apparat 
an (also eine Maschine von 4 Pferdekräften, welche mit Zubehör nur ca. 
2 Centner wiegt) und erhöhen noch f auf 100 qm, so erhalten wir zunächst 


3 

aus Gl. (26) tan "max = } 9000. 100.0,12 und dazu gehört “na = 46° 17. 
98,1 

Wir dürfen demnach „ zu etwa 20° aunehmen und finden, wenn wir dies 
in Gl. (25) einführen, » = 166,3 qm., also eine quadratische Fläche von ca. 
13 m. Seitenlänge. Hinter derselben könnte ein Verticalschnitt des übrigen 
Apparates von 13.13.sin 20° = 57,8 qm verborgen werden. Da die 
Dimensionen des Apparates jedoch geringer ausfallen werden, so könnte « 
noch vermindert werden, um ein noch kleineres „ zu erhalten. Aus Gl (22) 
finden wir nunmehr Ymax. = 3,643 m. pro Sekunde. Wenn man daher einem 
Flugapparate, der mit continuirlich wirkenden, durch eine Kraft von 4 Pferde- 
stärken in Bewegung gesetzten Flügeln sowie mit einer unter 20° gegen den 
Horizont geneigten Steigebene von 166,8 qu Flächeninhalt versehen ist, eine 
horizontale Anfangsgeschwindigkeit von 3,643 m verleiht, so ist der Apparat 
im Stande aus eigner Kraft diese Geschwindigkeit zu erhalten und gleich- 
zeitig der Anziehungskraft der Erde zu widerstehen. 





Sechster Versuch. 

Es sei angenommen, dass ein Apparat benutzt wird, bei welchem die 
Anziehungskraft der Erde vermöge einer um eine verticale Axe drehbaren 
Luftschraube oder vermöge continuirlich in verticalem Sinne wirkender 
Flügel aufgehoben werden soll. Der für horizontale Bewegung nöthige 
maschinelle Theil sei von dieser Einriehtung getrennt und unabhängig. 

Wenn ; die Fläche der vertieal wirkenden Flügel und w deren Ge- 
schwindigkeit ist, so ist bei Gleichgewicht offenbar Mg = k.s. w? oder 

Mg 


ve S 28). Die geleistete Arbeit ist 
’ M’ g’ 
A=kz.wW.w=k..w’ und daher A — n f . (29). 
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Demnach ist A der zweiten Wurzel aus der Flügelfläche indirekt proportional 
und kann jeden beliebigen geringen Betrag annehmen, wenn man nur x gross 
genug macht. Wenn der Apparat also wieder 98,1 kg. wiegt und es wird 
cinem Manne, der 15 kgmt. pro Sekunde fortdauernd zu leisten vermag, 
die Aufgabe gestellt, denselben mit einer derartigen Vorrichtung frei schwebend 
zu erhalten, so sind dazu 34966 qm. Flügelfläche nöthig. Hat man dagegen 
nur 100 qm. Flügelfläche zur Verfügung, so sind zur Aufbebung der Schwer- 
kraft nicht weniger als 280,5 kgmt. pro Sekunde oder ziemlich 4 Pferde- 
stärken nöthig. Noch bedeutender würden die Anforderungen an die zu 
Gebote stehende Kraftquelle natürlich dann werden, wenn man dem Apparate 
ein senkrechtes Aufheben des Flugkörpers abverlangen wollte, sobald dasselbe 
wenigstens mit nennenswerther Geschwindigkeit von Statten gehen soll. 
Diesem widersetzt sich dann nicht nur die Trägheit und das Gewicht der 
Masse sondern auch die atmosphärische Luft. 
(Schluss folgt ) 


Beobachtungen über den Flug der Luftbewohner. 


Von Adolph Werner-Magdeburg. 


l. Beobachtungen über den Vogelflug. 

Der Flügelschlag des Vogels ist nach meiner Ansicht ein Theil einer 
Schraubenumdrehung, welche bei den meisten Vögeln mit einer Ruder- oder 
Flossen-Bewegung des Flügels endet. 

Zur Erleichterung des Verständnisses möchte ich bemerken, dass ich 
als Unterschied zwischen einer Ruder- und Flossen-Bewegung denjenigen 
Umstand betrachte, dass eine Flossenbewegung damit schliesst, dass sich 
das Fortbewegungsorgan fest an den Körper des Thieres anlegt, was bei 
ciner blossen Ruderbewegung nicht der Fall ist. 

Die Natur scheint ein besonderes Gewicht auf die Leichtigkeit aber 
dabei Widerstandsfähigkeit der Fortbewegungsorgane der Wasser- und Luft- 
bewohner gelegt zu haben. Mit welcher Kraft treibt nicht die durchsichtige 
Flosse den Fischkörper durch die Fluth, wie behende trägt nicht der leichte 
Federflügel den feisten Vogelleib durch den Sturm, und welch herrliche 
Dienste leistet nicht das Gewebe des Fliegen- und Bienenflügels diesen 
staunenswerthen Seglern der Lüfte! Die Organe der Fortbewegung scheinen 
mit einem Minimum specifischen Gewichts bedacht zu sein; jedenfalls will 
die Natur, dass diese Organe an eigener Last so wenig als möglich zu 
tragen haben, um desto mehr Kraftäusserung an die Hauptkörper ihrer 
Träger abgeben zu können. 

Mit der ausgesuchtesten Feinheit, bei höchster Stabilität und auf der 
anderen Seite wieder Elasticität, scheinen aber die äussersten Ausläufer der 
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Fortbewegungsmittel organisirt zu sein. So ist die Flosse und der Schwanz 
des Fisches nahe am Leibe auch am stärksten und laufen, nach ihren Grenzen 
zu immer feiner werdend, völlig wie ein dünnes Gewebe aus, dasselbe ist 
mit den Flügeln der Vögel, mit ihren Schwungfedern, und mit den Flügeln 
der Käfer, Fliegen und Bienen etc. der Fall. 

Gerade aber, weil die Natur bei der Bildung dieser äussersten Aus- 
läufer eine so grosse Sorgfalt entwickelt hat, muss sie diesen Theilen auch 
eine wichtige Bestimmung zugewiesen haben, und so scheint es auch in der 
That zu sein, denn während die compacter gebauten Theile der Bewegungs- 
organe die Bewegung einleiten, geben die zartgebauten Ausläufer der ganzen 
Bewegung erst den effectvollen Schluss und eigentlichen Druck nach vor- 
wärts. Von der Wahrheit dieser Behauptung kann man sich sehr bald über- 
zeugen, wenn man diese wichtigsten Theile ihres ganzen Organs den Fischen 
von den Flossen und dem Schwanze, den Vögeln von den Schwungfedern 
trennt, und den Insekten die zarten Grenzen ihrer Flügel verstutzt — man 
wird sich überzeugen, dass dann die Bewegung des Fisches nur stümperhaft 
ist, dass der Vogel nicht fliegt, ‚sondern, wie man zu sagen pflegt, nur 
plustert, und dass die Fliege ete. nur in kurzen Sätzen zu hüpfen vermag. 

Wie der Fisch von der Natur mit ciner Doppelluftblase versehen ist, 
mit deren Hülfe er sich in jeder Höhe des Wassers leicht erhalten kann, 
so wird auch die weise Vorsehung den Vogel mit Hültsmitteln ausgestattet 
haben, die ihn in den Stand setzen, das Fliegen in der Luft mehr zu einer 
Lust, als zu einer Last zu gestalten. 

Wir wissen, dass der Vogel hohle Knochen, hohle Federkiele, ein auf- 
sebauscht sitzendes Federkleid und ausnahmsweise viel Blutwärme hat. 
Nun durchdringt diese Wärme die Knochen, wie die Federkiele und schafft 
eine fortwährend warme Lufthülle um den Vogelleib, und da bekannt ist, 
dass erwärmte Luft auch Ballons hebt, so darf man auch annehmen, dass 
die Gesammtwärme des Vogels auch so viel Hebekraft in der fast immer 
kälteren Luft hat, als die Luftblase des Fisches im Wasser. Je höher der 
Vogel daher in kältere Luftregionen aufsteigt, um so grösser ist der Unter- 
schied der Temperatur seines Blutes mit der ihn umgebenden Luft und um 
so mehr Hebekraft wird seine Wärme hervorbringen. 

Was dem Vogel in höheren Regionen durch die Verdünnung der Luft 
an Flügeltragfähigkeit genommen wird, wird ihm auf der anderen Seite 
durch die Temperatur-Differenz an Hebekraft wieder gegeben; — das Schweben 
des Vogels in höheren kälteren Luftschiehten müsste demnach den Flügel 
des Vogels entlasten, sowie man dann auch füglich zu dem Schlusse be- 
rechtigt wäre, dass das Fliegen in heisser Tages-Sommerluft dem Vogel 
nicht die ausgedehnten Touren gestattet, wie sie ihm am Abend oder Morgen, 
überhaupt in kälterer Atmosphäre möglich wären. 

Ein todter Vogel wiegt wohl mehr als ein lebender, weil ihm jeden- 
falls die hebende warme Luft fehlt, welche einen Theil der Körperlast bob. 
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Vor Besprechung des Flügelschlages sei eine Flossen- und Schwanz- 
bewegung des Fisches vorausgeschickt. 

Beim Ausholen der Fischflosse zum Schlage entsteht zwischen dem 
Fisehkörper und den ausgestreckten Flosse (F. 1.) ein Wasserdreieck, welches 
nach ausgeführtem Schlage der Flosse, rückwärts geschoben ist und dadurch 
den Fisch vorwärts getrieben hat. — Siehe oberes schattirtes Dreieck a, b, e. 
— In derselben Weise ist dies bei der Bewegung des Schwanzes der Fall. 
Das grössere schattirte Wasserdreieck a, b, e in F. 1 ist zurückgeworfen, 
sobald der Fisehschwanz in seiner Weiterbewegung nach d, die Längsachse 
c des Fisches passirt hat. Die Kraftäusserung des Fischschwanzes ist eine 
doppelte, weil seine Bewegung doppelseitig ist, aber alle Kraftentwiekelung 
des Fischsehwanzes wird auf die Längs- 
achse des Fisches übertragen, das 
Thier mag daher den Kopf nach oben 
oder unten wenden, es wird stets in 
der Richtung des Kopfes durch den 
Schwanz fortgetrieben werden. 

Bei der Arbeit der Flossen und 
des Schwanzes drängen sich ihre 
äussersten Ausläufer so recht an die 
nach hinten gekehrte Katlıete des so 
eebildeten Dreiecks und schieben den 
Fisch gewissermassen von der Wasser- 
wand dieser Kathete ab, wodureh die 
Vorwärtsbewegung erst am natürlich- 
sten denkbar erscheint. 

Ganz so schmiegen sich auch die 
hinteren Federtheile der Vogelflügel, 
und die zarten Ausläufer der Bienen- 
ete, Flügel der betreffenden Kathıeten- 
wand an und erfüllen so den Dienst in 
der Luft, wie der Fischsehwanz und 
die Flosse im Wasser. 

Die folgende Thatsache ist nur eine andere Form. 

Nimmt man ein breites, leichtes Lineal und führt damit einen Schlag 
mit der breiten oder schmalen Seite nach einem, senkrecht unter der Mittel- 
linie des Lineals gelegenen Punkte, so wird man diesen Punkt in senk- 
rechter Riehtung treffen. 

Anders verhält es sich, wenn man das Lineal schräge hält, eine Seiten- 
kante desselben höher als die andere. Führt man dann den Schlag mit der 
am tiefsten liegenden Kante des Lineals nach demselben Punkte, so wird 
man jedenfalls in der seitlichen Richtung der tieferen Linealkante vorbei- 
schlagen, denn der Schlag ist ja nun ein Theil einer Schraubenumdrehung. 





Fig. 1. Fischrumpf von oben gesehen. 
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Da das unter der schrägen Fläche des Lineals liegende Luftdreieck sich 
beim Schlage dem senkrechten Wege des Lineals widersetzt, und gegen 
seine Hypothenuse, das heisst das Lineal selbst, drückt, so wird die gefühls- 
verständige Hand um so mehr seitlichen Druck verspüren, um so weniger 
das Lineal an seiner eigenen Last zu bewegen hat. . 

Betrachten wir eine querdurchschnittene Schwungfeder eines Vogels. 
Man sieht daran, dass der Kiel nicht in der Längsmitte sitzt, sondern die 
eine Seite wohl 3 bis 4 Mal breiter ist, als die andere, und dies hat die 
Natur nicht ohne Grund gebildet. 

Nimmt man den Kiel lose zwischen Daumen und Zeigefinger und 
schlägt mit den Breitseiten der Feder nach oben und unten, so wird man 
bemerken, dass diejenige Seite des Federkiels, an der die breitesten Feder- 
theile sitzen, das Bestreben zeigt, zurückzubleiben, was natürlicherweise eine 
Drehung des Federkiels zwischen unsern Fingern zur Folge hat. Es bilden 
sich, ganz analog, wie beim Fischsehwanze dies rechts und links geschicht, 
hier oben und unten abwechselnd Dreiecke, oder es bildet — mit anderen 
Worten — die Feder schräge Flächen, wie beim Schlage mit dem schräg- 
gehaltenen Lineal. 

Wie nun der Federkiel das Bestreben zeigt, sich zwischen den Fingern 
zu drehen, so dreht er sich auch wirklieh in seiner Muskel- und Schnen- 
hülle des Vogelarmes beim Flügelschlage und während des Schwebens; wo 
aber die Muskelfaser aufhört nachzugeben, da hilft die Elastieität der feinen 
breiten Federtheile nach, um die dienstbare schräge Fläche völlig zweck- 
entsprechend zu bilden. 

Genaue Beobachtung zeigt, dass sich während des Flügelschlages auch 
die Federspitze nach oben biegt, und muss daher die so gebildete schräge 
Fläche während des normalen Flügelschlages und während des Schwebens 
des Vogels, nothwendig einen Druck gegen die Längsachse des Vogels aus- 
üben, und die Schwungfedern in ihre Hüllen hineindrücken, oder mit anderen 
Worten. der Centrifugalkraft im Flügelsehlage entgegenwirken. Von dieser - 
schrägen Fläche der Federspitzen wird nochmals später die Rede sein. 

Ueber die wirklichen Vorgänge beim Vogellluge und über die Ursachen 
der Vorwärtsbewegung des Vogels in der Luft, scheint noch sehr viel Un- 
klarheit zu herrschen, und man stösst häufig auf die Meinung, dass der so 
kunstvoll zusammengesctzte Vogelflug etwas ganz Selbstverständliches_ sei, 
und dass es nur der Anheftung von Flügelformen bedürfe, um auch wie die 
Vögel zu fliegen. 

Wenn ein Vogel seine Flügelspitzen über seinem Rücken zusammenhält 
und schlägt sie dann unter seinem Leibe zusammen, so hat jeder Flügel 
einen Halbkreis einer Schrauben-Umdrehung vollendet und der Kreis ist 
geschlossen. 

Bei verschiedenen Vögeln, besonders aber beim Raben und Storch habe 
ich beobachtet, dass wenn sie ruhig über mir schwebten, oder hinwegftlogen, 
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dass ich zwischen den Schwungfedern der Flügel hindurchsehen konnte, dass 
also zwischen je zwei nebeneinanderliegenden Federn ein Zwischenraum war, 
welchen ich bei Vögeln, die auf den Füssen standen oder ihre Flügel nur 
reekten, nicht gefunden habe. 

In gleicher Weise habe ich bei Gänsen beobachtet, wenn sie — wie 
diese Thiere dies sehr gerne thun — sich schreiend mit schlagenden, oder 
nur ausgestreckten Flügeln umhertummelten und kurze Strecken flogen, dass 
diese Luftintervalle zwischen den Schwungfedern nur dann entstand, wenn 
die Thiere den Flügelschlag wirklich kräftig führten, dass sich diese Inter- 
valle dagegen wieder schloss, sobald der Vogel zum Flügelschlage ausholte. 

Diese Eigenthümlichkeit der entstehenden Zwischenräume hat nun darin 
ihren Grund, dass sich die hintere breiten Theile der Schwungfedern 
durch den Luftdruck nach oben biegen, hierdurch die besprochene schräge 
Fläche bilden und von unten aus schmaler erscheinen, ganz wie dies beim 
schlagenden Lineal und der zwischen Daumen und Zeigefinger gehaltenen 
Feder der Fall ist. 

Beim schwebenden Flügel bilden sich daher Luftdreiecke, bei denen die 
Breite der Schwungfeder die Hypothenuse, die Horizontale die grosse Ka- 
thete, dagegen die Vertikale die kleine Kathete bildet. Um so energischer 
nun aber der Flügelschlag geführt wird, um so mehr bildet sich dieses 
kleine Luftdreieck zu Gunsten der Vorwärtsbewegung des Vogels dergestalt 
um, dass sogar die Vertikale zur grossen Kathete des Dreiecks wird. 

Wenn wir uns von der Schraubenwirkung des schlagenden Lineals über- 
zeugt haben, werden wir auch zugeben, dass die gleiche Wirkung von 16 
bis 20 so gebildeten Schraubenflügeln in den Schwungfedern des Vogels 
stark genug ist, eine entschiedene Bewegung der Längsachse des Vogels 
hervorzubringen, und sonach den Vogelflügel zu einer Schraube zu machen, 
bei welcher 8 bis 10 schräge Flächen hintereinander liegen. Die Kraft 
dieser Schraubenwirkung liegt aber nicht unter den Schwungfedern, sondern 
` hinter denselben, woraus hervorgeht, dass der Flügelschlag in erster Linie 
den Vogel vorwärts treibt, aber zunächst nicht hebt. 

Der Vogel wird vielmehr auf der durch seine Flügel gebildeten Fläche, 
welche er dureh Verlegung seines Schwerpunktes leicht verändern kann, fort- 
gestossen. Ich vermuthe, dass bei grossen Flügeln und ruhigem Flügelschlage, 
die Schraubenwirkung nur durch den Schlag nach unten sich bildet, dagegen 
beim kleinen Flügel und bei schneller Bewegung die Wirkung auch doppelt 
ist und sowohl bei der Ab- wie Aufwärtsbewegung des Flügels entsteht. 

Dass aber die Schraubenwirkung des Flügels ganz allein — ohne 
Flossen- und Ruderbewegung — im Stande sein muss, den Fall des Vogels 
aufzuhalten, glaube ich aus einigen Beispielen annehmen zu sollen. 

So habe ich die schreiende Thurmschwalbe oft lange mit Interesse in 
ihrem Fluge verfolgt. Diese Thiere haben schr schmale aber im Verhältniss 
lange Flügel und es hat im Fluge den Anschein, als ob sie nur ein einziges 
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und zwar das Achselgelenk im Flügel hätten. Sie setzen ihre Schwingen 
beim Fluge in kleine vibrirende Bewegungen nach oben und unten, und er- 
reichen dadurch eine so fabelhafte Geschwindigkeit des Flugs, dass ich ge- 
neigt bin zu glauben, in der kleinen, rapiden Schraubenbewegung ruhe die 
schnellste Fortbewegung. Wir schen ferner sehr häufig Raubvögel und 
Störche in beträchtlicher Höhe mit anscheinend regungslosen Flügeln grosse 
kreisrunde Bahnen ziehen, ohne dass wir sie sinken schen. Es ist behauptet 
worden, dass dieser ruhige Flug durch stetes Verlegen des Schwerpunktes 
aus der Flächenmitte des Vogels hervorgerufen würde; diese Ansicht kann 
ich nicht theilen. 

Der Vogel hält weder seine Flügel still, noch verlegt er, meiner An- 
sicht nach, fortwährend den Schwerpunkt, der letztere liegt vielmehr jeden- 
falls ununterbrochen ein Wenig hinten, sodass eine leichte Hebung der 
Flügelfläche nach vorn stattfindet. Hierdurch wäre nun ein leichtes Hinab- 
gleiten nach rückwärts auf dieser so gebildeten Fläche bedingt, aber nun 
werden die Flügel des Vogels — nachdem crst ein Paar grosse Flügelschläge 
vorausgegangen sind — in so kleine fächerälhnliche Schwingungen versetzt, 
dass wir dieselben mit unbewafinetem Auge in solcher Höhe nicht gewahren, 
weil wir diese Bewegungen gewöhnlich mehr von unten, als von der Seite 
sehen. Die dadurch erzeugte doppelte Schraubenwirkung der Flügel ist aber 
stark zenug, um ein Rück wärtsheruntergleiten des Vogels auf seiner Flügel- 
fläche zu verhindern, aber doch zu schwach, um ein Hinaufbugsiren auf 
dieser Fläche möglich zu machen, sodass die bereits vorhandene horizontale 
Fortbewegung einfach unterhalten wird, und durch jeden kleinen Flügel- 
Schraubenstoss neue Nahrung erhält. 

Dass der Vogel das Abmessen der zu gebrauchenden Kraft im Gefühl 
hat, und das Mehr und Weniger genau abzuwägen versteht, geht aus der 
Thatsache hervor, dass Raubvögel sehr häufig in der Höhe aut einem Punkte 
in der Luft stehen bleiben. Es scheint dies ein Bravourstück zu sein, 
welches dem Raubvogel durch den Kampf ums Dasein aufgenöthigt ist, denn 
er schwebt gewöhnlich in dieser Weise über einem auserkorenen Opfer und 
sucht sich durch das Verharren auf einem Punkte, seiner Beute unbemerk- 
barer zu machen, als dies der Fall wäre, wenn er Bahnen beschricbe. 

Um nun den gewählten Standpunkt in der Luft so lange als notlı- 
wendig ist, innehalten zu können, richtet sich der Vogel vorn mehr auf, als 
dies beim Schweben beschrieben ist, und bringt seinen Schwanz gewöhnlich 
in eine Stellung, dass dieser zu seinen Flügelflächen eine rechtwinklige 
Fläche einnimmt, welche ihm gewissermassen zum Sitze dient. 

Da die eingenommene Flügellläche steiler zur Horizontalen steht, als 
beim Schweben, so muss er auch um so viel grössere und kräftigere Flügel- 
schläge und Schraubenwirkung hervorbringen, als dies das Geselz der 
schiefen Ebene fordert, um sein Gewicht an dem Rück wärtsheruntergleiten 
auf der schrägen Flügelfläche zu verhindern. 


Zum Schluss der Schraubenbesprechung möchte ich die Vermuthung 
14 
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aussprechen, dass es auch dem Vogel möglich sein müsste, sieh in der Luft 
hochzuschrauben, wenn er sich mit ausgebreiteten Schwingen rapid um seine 
Achse drehen könnte. In diesem Falle würden sich die schrägen Flächen 
der Federn an einem Flügel so wie beim normalen Flügelschlage bilden, beim 
andern Flügel jedoch umgekehrt. 

Betrachten wir nun endlich den ganzen Bau des ausgespreizten Flügels, 
so finden wir, dass die Theile desselben, welche nach dem Kopfe zu gekehrt. 
sind, eine compaktere Beschaffenheit haben, und dass der ganze Flügel nach 
hinten zu immer schwächer werdend ausläuft, sodass er beim Flügelschlage 
ebenfalls, wie die einzelnen Schwungfedern das Bestreben zeigen muss, mit. 
seinem leichteren hinteren Theile nachzubleiben. Aus diesem Grunde bildet 
aber der ganze Flügel auch, wie jede Schwungfeder, für sich eine grosse 
schräge Fläche, oder wie ich mich bisher ausgedrückt habe, ein Luftdreieck, 
wodurch der ganze Flügel wiederum zu einer allerdings nur flachen 
Schraubenfläche wird. 

Der Flügelschlag ist daher im doppelten Sinne ein Theil einer 
Schraubenumdrehung und mit Hülfe dieser Kraft klettert die Lerche — wie 
der Dichter singt: an ihrem Lied — beinahe senkrecht empor, der Vogel 
schnellt sich an der senkrechten Wand zur Höhe, und der Raubvogel ist 
im Stande, sich auf einem Punkte in der Schwebe zu erhalten. — — 

Die zweite Bewegung des Vogelflügels beim Fluge ist die Ruderbewegung, 
an welcher sich meist nur der äusserste Flügeltheil, also derjenige, woran 
die Schwungfedern sitzen, betheiligt. Diese Bewegung besteht darin, dass 
die Flügelspitzen im Zirkelschlage einen Kreisbogen — etwa ein Sechstel 
eines Kreises beschreiben, indem sie sich um das Mittelgelenk des Flügels 
drehen. 

Diese Bewegung ist jedoch niebt allen Vögeln eigen, am Meisten habe 
ich sie beim Raben, der Taube und der gewöhnlichen Schwalbe beobachtet, 
aber bei dem Raben am reinsten dann, wenn er ohne bestimmten Zweck 
so in der Luft umherschlenderte und mehr schwebte als flog, und ist diese 
Bewegung eben nur dann am reinsten, wenn die Flügel von vorne aus ge- 
schen beide eine Linie bilden. | 

Sobald es nun dem Vogel darauf ankommt, Strecken zurückzulegen, 
oder muss er gegen den Wind fliegen, so verschwimmt diese Bewegung 
völlig in dem Flügelschlage, d. h. Flügelschlag und Ruderbewegung ver- 
einigen sich zu einer Zwischenbewegung, welehe nicht wie der reine Flügel- 
schlag rechtwinklig zur Längsachse des Vogels steht, sondern die Längsachse 
des Vogels von vorn oben, nach hinten unten schneidet. 

Bei Tauben habe ich bemerkt, dass, wenn sie gegen heftigen Wind 
fliegen, sie weniger Flügelschläge als gewöhnlich machen, dass sie nie den 
Flügelschlag tiefer, als zur Längsachse ihres Leibes führen, und dass die 
äussersten Flügeltheile mit ihren Vorderkanten, nach dem Flügelschlage, 
parallel mit der Längsachse des Vogels liegen. Bei diesen flachen Flügel- 
schlägen senkt sich zuerst der eompakte vordere Flügeltheil bis zur Tiefe 
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der Längsachse des Vogels und es bleibt dann nur noch das Luftdreieck 
zurückzuwerfen, welches von den nach hinten zeigenden Spitzen der Schwung- 
federn hervorgerufen ist. Diese Eigenthümlichkeit der Spitzenhebung der 
Schwungfedern kommt dem Vogel beim Fluge und Kampfe gegen Sturm schr 
zu statten und scheint die beliebteste Schraubenwirkung zu sein, welche bei 
Eilflügen angewendet wird. 

Sobald der Vogel diese Flugart gebraucht, hat der Flug etwas Wurf- 
artiges an sich, weil die Flügelfläche verringert uud nach hinten verlegt und 
dadurch der Schwerpunkt nach vorn gedrückt wird und weil der Vogel 
auf diese Weise eigentlich seine kleine ihn tragende Fläche hinter sich her- 
zicht, gleichwohl aber auch seine Vorwärtsstösse von ihr empfängt. 

Die wenigen, streng abgemessenen, aber voller Energie geführten 
Flügelschläge des Vogels beim Fluge gegen Sturm, wobei sie die Wirkung 
jedes Flügelschlages erst abzuwarten scheinen, ehe sie den nächsten Schlag 
thun, erinnert an die Art gut eingeübter Ruderer zu Wasser, welche ihre 
kurzen Ruderschläge nach Zählen vollführen. 

Während die Schraubenkraft nur in der Richtung der Längsachse des 
Vogels wirkt, die Längsachse bei horizontaler Lage aber nicht hebt, thut 
dies die Ruderbewegung. Wenn der äusserste Flügeltheil bei seiner Ruder- 
bewegung gegen die aufsteigenden schrägen Flächen der Schwungfedern 
wirkt, so muss nothwendigerweise ein Hinaufgleiten auf dieser steigenden 
Fläche vor sich gehen, und die Längsachse des Vogels etwas gehoben 
werden. Ob nun diese Ruderbewegung streng für sich, oder mit dem 
Flügelschlage ausgeführt wird, kann der Wirkung keinen Abbruch thun. 
Wenn die Bewegung wirklich vorhanden ist, wird auch die Wirkung nicht 
ausbleiben, ich glaube aber nicht, dass die Ruderbeweguug allein im Stande 
ist, den Fall des Vogels gänzlich zu verhindern. — — 

Die dritte Art der Bewegung des Vogelflügels ist die Flossenbewegung, 
woran sich, nach dem eingangs Gesagten, der ganze Flügel betheiligen muss. 
Der Flügel drückt die erfasste Luft mit seinen vorderen compakteren Theilen 
zuerst an den Leib, die leichteren hinteren Flügeltheile, welche naturgemäss 
bei der Bewegung nachbleiben, bilden sonach mit den vorderen Flügeln eine 
Art in der Länge durchgeschnittenen Luftkegel, von dem das dünnere Ende 
vorn ist. Wird also in dieser Stellung der Flügel an den Leib gerissen, so 
muss die Luft zu dem weiteren Kegeltheile, also nach unten und hinten 
hinausgeworfen werden, und somit eine hebende und treibende Kraft her- 
vorbringen. 

Diese Bewegung beobachtete ich bei der Schwalbe, dem Stieglitz, 
Finken, Hänfling, Sperling, der Elster, aber am vollkommensten bei der 
Bachstelze. Es pflegen der Flossenbewegung des Vogelflügels erst mehrere 
zitternde Flügelschläge vorauszugehen, der dann erfolgende Flossenstoss ver- 
ursacht eben den wellenförmigen, schaukelähnliehen Flug der Vögel, der, 
wie schon bemerkt, am gewandtesten bei der Bachstelze aussieht. 

Die letzte wichtige Rolle spielt endlich bei der Bewegung des Vogels 
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die Verlegung seines Schwerpunktes aus seiner Flächenmitte, Die gewandte 
Handhabung dieser Kunst kommt eigentlich so recht zum Vorschein, wenn 
zwei Vögel sich verfolgen, da erregen oft die gezackten Curven und schnei- 
digen Evolutionen ihrer Bewegungen geradezu Bewunderung. So sehr 
aber die Verlegung des Schwerpunktes dem Vogel auch zu Statten kommt, 
so kann sie einem Vogelkörper, der sich mit ihrer Hülfe von einem Punkte 
herniederschiessen lässt, doch unmöglich solche Kraft verleihen, dass die 
Körperlast dadurch wieder bis zur vorigen Höhe gehoben wird. Deshalb 
ist auch die blosse Verlegung des Schwerpunktes nicht im Stande, den all- 
mäligen Fall des Vogelleibes aufzuheben; sie wird mithin ein gutes Hülfs- 
mittel bei der Abwärtsbewegung sein, dass sie aber eine steigende Auf- 
wärtsbewegung fördert, wird doch vernünftigerweise nicht angenommen 
werden dürfen; sie ist dagegen zur Aufwärtsbewegung des Vogels notlı- 
wendig, um der Schrauben-, Ruder- und Flossenwirkung den Weg zu zeigen, 
auf welchem sie die Last des Vogelkörpers fortzuschieben haben. Die ge- 
ringste Vor- oder Rückwäıtsbewegung der Flügelspitzen im Fluge verändert 
auch das Verhältniss der Flächenmitte zum Schwerpunkt des Vogels, ich 
glaube jedoch, dass der Vogel bei ganz ruhig gehaltenen Flügeln sogar in 
Stande ist, durch Bewegung seiner Eingeweide seinen Schwerpunkt um 
Weniges zu handhaben. 

Um sich nun von der Erde erheben zu können, ist es nothwendig, dass 
der Vogel so hoch in die Höhe hüpft, dass ihn seine ausgebreiteten Schwingen 
tragen, dass er also in den Flügeln hängt. 

Es ist für die Wirkung des Flügelschlages unerlässlich, dass der Flügel 
selbst die Last seines Vogelleibes trägt; — würde man aber den Vogel 
durch eine Gaskraft gänzlich heben, so wird auch der Flügelschlag wirkungs- 
los sein, dasselbe ist der Fall, wenn die Füsse den Vogel — auf der Erde 
— tragen. 

Im Hinblick auf diese Behauptung hatte ich zweimal Gelegenheit, eine 
Thurmschwalbe in meinem Zimmer zu beobachten. Im ersten Falle hatten 
Kinder das Thierchen vor sich frei auf der Erde liegen, ohne dass es davon- 
flog; ich nahm es auf, betrachtete es von allen Seiten, ob ihm etwa ein 
Leid geschehen sei, und hielt es schliesslich, nachdem ich weiter Nichts, als 
seine sehr kurzen Beinchen bemerkt hatte, in der flachen Hand zum Fenster 
hinaus. Endlich gab es sich eine Wendung, so dass es mir seitwärts aus 
der Hand fiel, und im Falle die Flügel ausbreitend, flog es gewandt davon 

Der zweite Fall ist ganz ähnlich. Das Thierchen, mit dem Leibe auf 
dem Tische, nicht weit vom Tischrande liegend, arbeitete sich, langsam 
rutschend, so weit an den Rand des Tisches, dass es hinunter in die aus- 
gebreiteten Schwingen fiel und durch das geöffnete Fenster das Weite suchte. 

Eine Bestätigung dieser Beobachtung findet sich in einem interessanten 
Artikel einer diesjährigen Mai-Nummer des Halle’schen Sonntagsblattes, 
worin ein Beobachter aus Bern Mittheilungen über den Alpensesler 
bezw. Mauersegler macht und erzählt, dass sich diese Thiere nie an 
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die Erde setzen, sondern wenn sie ruhen wollen, sich an Mauern, Felsen 
oder Thürme klammern und sich, um wieder flott za werden, herunterfallen 
lassen. Käme es jedoch einmal vor, dass doch ein solches Thier zu Boden 
fiele, so seien seine Kameraden eifrig bemüht, dem Thiere durch ent- 
sprechende Stösse, welche im Vorbeifluge ziemlich geschickt ertheilt würden, 
zum Flottwerden behülflich zu sein, bei welcher wagehalsigen Speculation es 
nicht selten vorkäme, dass auch: noch mehrere dieser Vögel zu Boden fielen 
und dann von den Knaben aufgehoben werden könnten. Endlich zerschoss 
ich einer auf einem aufgeschachteten Hügel hüpfenden Elster beide Ständer, 
weiter jedoch Nichts, so dass dieselben thatsächlich für ihre springenden 
Functionen untauglich waren. Das Thier flatterte fortwährend, ohne sich 
erheben zu können, an der Erde herum. Als ich aber näher eilte, flatterte 
csan den schräg hinabneigenden Rand und stürzte denselben hinunter, wobei 
es nunmehr in beiden Flügeln zu hängen kam, dann eine weite Strecke 
fortflog und später aufgesucht wurde. 

Ein Vogel mit an den Leib gebundenen Schenkeln würde sich sonach 
nicht von der Erde erheben können. | 

Die Kraftentwickelung aber, welche beim Fluge erforderlich ist, scheint 
nicht gering zu sein. Wie ein Kind allmälig die Beinchen gebrauchen lernt, 
so bringen die Vogeleltern ihren Jungen auch nach und nach — allerdings 
schneller — den Gebrauch der Flügel bei, bis sie grössere Touren und den 
Flug übers Meer wagen können. Da wir Menschen, statt unsere Beine 
fleissig zu gebrauchen, glauben besser zu fahren, wenn wir nicht gehen, so 
bilden wir die Kräfte dieser Extremitäten — wenn man nicht gerade 
Schnelläufer ist — auch nicht so aus, wie die Vögel ihre Flügel, wofür sie 
kein Surrogat haben. Da durch Arbeit und Kampf die Kräfte wachsen, so 
sammelt der Vogel mit der Zeit einen so enormen Fonds von Schwingen- 
kraft, dass diese Aufspeicherung durch das Zurücklegen meilenweiter Strecken 
nicht leicht absorbirt wird. Es würde aber allen Naturgesetzen wider- 
sprechen, wenn der Vogel beim Hinaufschnellen oder Herunterschiessen 
steiler Diagonalen, nicht im Verhältniss dieselbe Kraft aufwenden müsste, 
wie wir Menschen, wenn wir einen ebenso steilen Berg hinauflaufen, oder 
herunterstemmen müssten. Weil aber stete Arbeit die Muskel stählt, so 
überwindet auch Einer die Hindernisse leichter als der Andere; während 
der Gymnastiker über neun Pferde hinwegspringt, ist der Schmeerbauch nicht 
im Stande, nur über ein Pferd hinwegzuklettern. 

Die Vögel pflegen sehr haushälterisch mit ihren Kräften umzugehen 
und schweben gewöhnlich in flachen spiralförmigen Bahnen hernieder (einem 
senkrechten Herabfallen widersetzen sich schon die schrägen Federflächen), 
oder steigen in seichten Diagonalen zur Höhe, nehmen sich Zeit und wählen 
die längsten, aber bequemsten Wege, um die Kräfte zu schonen, „doch 
wenn es Noth thut, lässt sich Alles wagen!“ — Droht daher Gefahr von 
unten und handelt es sich um „Sein oder Nichtsein“, so sucht das erregte 
Thier der drohenden Gefahr in gerader Linie zu entfliehen: es stürzt sich 
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zur Erde, um sich dort zu verkriechen und zu ducken, es wird jeder Nerv 
angespannt, um zur Höhe zu schnellen und der gefährlichen Nähe so rasel 
als möglich zu entgehen. Gewöhnlich sind die Thiere auch nach solchen 
Gewaltacten völlig ausser Athem vor Angst und Anstrengung; für uns un- 
betheiligten Menschen aber weckt die Virtuosität des Flugs die Vermuthung, 
als ob die Bewegung in der Luft eine spielende Beschäftigung sei. 

Das nun bisher über den Vogelflug Gesagte zusammenfassend, komme 

ich zu folgenden Resultaten: 

1) Der ganze Flügelschlag des Vogels ist eine aus zwei sich begegnenden 
Halbkreisen bestehende Schraubenumdrehung, deren Wirkung nur in 
der Vorwärtsbewegung der Längsachse des Vogels zum Ausdruck 
kommt. 

2) Der gewöhnliche Flügelschlag der Vögel ist ein Theil einer Schrauben- 
 umdrehung, welche in den meisten Fällen mit einer Ruderbewegung 
der äusseren Flügeltheile verschwimmt, oder mit einer Flossen- 
bewegung der Flügel endet. 

3) Die Schraubenwirkung des Vogelflügelschlages ist unter Umständen 
allein im Stande den Flug des Vogels zu erhalten. 

4) Die Ruder- und Flossenbewegung des Flügels der Vögel haben, 
neben ihrer Kraftäusserung auf die Vorwärtsbewegung der Längs- 
achse des Vogels, auch eine hebende Kraft. 

5) Vogelflügelschläge können nur dann von effectvoller Wirkung sein, 
wenn die Flügel mindestens die Last ihres Vogelkörpers zu tragen 
haben. 

6) Die Verlegung des Schwerpunktes aus der Flächenmitte des Vogels, 
und die Schrauben-, Ruder- und Flossenbewegung des Vogelflügel- 
schlages sind die sichtbaren Factoren, aus denen der Flug des 
Vogels resultirt. 

7) Die Treibung schräger Flächen durch Schraubenwirkung scheint 
die beste Art des Fluges, was sich auch aus dem Flug der Fliegen ete. 
zu ergeben scheint. 


li. Der Flug der Bienen und Fliegen etc. 

Die Wirkung des Bienen- cete. Flügels ist nur auf eine Art der Be- 
wegung, und zwar auf die Schraubenbewegung zurückzuführen. _ Diese 
Flügelbewegungen gleichen ciner arbeitenden Schraube, welche auf ihrer 
Welle steht und deren Kraft nach demjenigen Punkte hin wirkt, wohin der 
nach oben gerichtete Theil der Welle hin zeigt. 

Während der Flügelschlag des Vogels in der senkrechten Linie erfolgt, 
geschieht der Flügelschlag der Biene etc. in der wagercechten Linie, beide 
Bewegungen stehen also rechtwinklig zu einander. 

Um Beobachtungen und kleine Untersuchungen anzustellen, wählte ich 
mir eine Wespe*). — Da ich meine Wahrnehmungen aber mit unbewaffnetem 





*) Nachdem ich diese Wespe in einem Glase genügend beobachtet hatte, konnte ich 
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Auge gewonnen habe, so können sie auf minutiöse Genauigkeit keinen An- 
spruch erheben, für die Richtigkeit des Flügelschlages, glaube ich jedoch 
bürgen zu können. 

Die F. II, zeigt den ausgebreiteten \Wespenpflügel, F. III. dagegen den 
zusammengefaltenen, in Ruhe befindlichen Flügel, welcher deshalb schmaler 


Fig. II. 
erscheint, weil der in F. II. unter der punktirten Linie befindliche Theil 
sich untergeklappt, unter dem oberen Theile des Flügels, befindet; beim 


Gebrauch breitet das Thier den Flügel so aus, wie es F. II, darstellt. Die 
mit a und b bezeichneten Punkte sind die Flügelwurzeln, wenn ich nicht 














nicht umhin, weiterer Beobachtungen wegen, das Thier zu tödten. Ich glaubte dies am 
schnellsten zu thun, indem ich ihm den Kopf vom Rumpfe trennte, und dann wieder das 
Ilintertheil vom Brusttheil löste. Dies that ich morgens ®/,9 Ubr und konnte bis 11 Uhr 
die Flügelschläge des Thieres, das doch weder Kopf noch Hintertheil katte, beobachten. 
Die Flügelbewegungen wurden immer kleiner, bis sie um 11'/, Uhr keinerlei Leben mehr 
zeigten. Das Hintertheil zeigte noch bis Nachmittags 3'/, Uhr leise Bewegungen. Der 
Kopf war nun so gefallen, dass er mit dem Halse, sofern von einem solchen die Rede 
sein kann, auf das Fensterbrett aufklebte und festtrocknete und zwar so, dass die Zangen 
also das Gebiss, mir zugekehrt waren. Wenn ich ruhig unweit des Fensters sitzen blieb 
und zufällig nach dem Kopfe sah, so sah ich den Kopf mit geschlossener Zange, stand 
ich jedoch auf und bewegte mich auf das Fenster zu, so öffneten sich die Zangentheile 
halb und da mir dies auffiel, so fasste ich mit der Hand nach dem festgeklebten Kopfe 
hin und, siehe da, der Kopf wollte den hingehaltenen Finger beissen und sich zur Wehre 
setzen, er riss drum die Zange so weit auf, wie es ging. Der Kopf hatte also völlige 
Besinnung, er sah die Bewegung gegen sich, vermuthete Gefahr und setzte sich in Ver- 
theidigungszustand, indem er die Zange gebrauchte. Nachdem ich dies eine längere 
Zeit beobachtet hatte, und mich durch wiederholte gleiche Versuche von der Richtigkeit 
meiner Wahrnehmung überzeugt hatte, ersuchte ich einen mir befreundeten Herrn, dieselben 
Versuche zu machen. Er konstatirte dasselbe wie ich. Mittags 12 Uhr war die Zangen- 
bewegung noch von der gleichen Energie, wie zwei Stunden früher, und um 2 Uhr waren 
die Bewegungen noch unzweifelhafte Zeugen vorhandener Besinnung und Ueberlegung: 
2'/, Uhr fing eine zitternde Bewegung der Zangentheile an und es schwand die Besinnung, 
während 2'/, Uhr der völlige Tod eintrat. Muss es nicht schrecklich sein, beiuahe 
6 Stunden enthauptet, mit Besinnung zu liegen? — Wenn wir auch annehmen dürfen, 
dass die niedrig organisirten Wesen eine grössere Lebenskraft haben, wie wir Menschen, 
so wäre doch schon der Gedanke grauenerregend, dass der Kopf des Euthaupteten mit 
Besinnung nur halb so lange als jener Thierkopf auf seinem eigenen Leichnam im duukelu 
Sarge liegen und 100 Tode sterben müsste. Denn so lange noch einigermassen warmes 
Blut im Kopfe ist, dürfte wohl die Besinnung auch anhalten, und das Blut bleibt lange 
im Kopfe, weil der atmosphärische Druck das Ausströmen desselben verhindert. Dass 
nach der Enthauptung noch Ucberlegung, oder eine gewisse Besinnung vorhanden sein 
soll, will man ja durch Beispiele belegen können, aber wie traurig wäre es, wenn diese 
Besinnung länger anhielte, als geglaubt wird. Ob meine Beobachtung immer zutrifft 
oder ob der Umstand des Aufgeklebtseins das Leben des Kopfes der Wespe verlängert 
hat, weiss ich nicht, aber auf alle Fälle stehe ich für meine Wahrnehmung ein, wobei 
mir das Zeugniss des erwähnten Herrn zur Seite steht. A. W. 
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irre, Schwingkölbchen genannt. Der obere mit a bezeichnete Punkt scheint 
sich nur um seine Achse drehen zu können, wogegen Punkt b im Stande 
zu sein scheint, sich beinahe völlig um den Punkt a herumbewegen zu können. 

Die oberen, schärfer markirten Linien des Flügels sind stabile Ge- 
rippe; während die Rippchen nach unten zu sich immer mehr verfeinern, 
sind die untersten Ausläufer so fein und elastisch, dass sie sich vom Luft- 
druck so umbiegen, wie die zarten Federtheile der Vogelfedern und die 
äussersten Theile der Flosse und des Fischschwanzes. Es bleibt daher 
der feinere Theil des Flügels beim Schlage desselben, gegen den stärkeren - 
oberen Theil immer zurück, sodass sich dieselbe schräge Flügelfläche bildet, 
wie bei der Schwungfeder etc. 

Die Flügelbewegung findet wie in F. IV. hin und her zwischen a und b 
statt, bei der Bewegung nach a bildet sich das schattirte Dreieck b, bei 

der Bewegung nach b bildet sich das 

2 a schattirte Dreieck a, die Lufttheile 

` dieser beiden Dreiecke werden in der 

Richtung!der viernach unten gehenden 

Pfeile niedergeworfen und heben da- 

durch die Längsachse desThieres hoch. 

Aus diesem Grunde kann sich das 

Thier von der Erde erheben, obne 

erst, wie der Vogel, hochhüpfen zu 
müssen.*) 

Weil sich, wie schon erwähnt, die unteren Theile des Flügels mehr 
biegen, so gestaltet sich die Seitenansicht des Flügels im Schlage ähnlich, 
wie die Seitenansicht des Endes der Schwungfeder im Vogeltlügel, d. h. auf- 
wärts gebogen. 

Die Bewegung des Flügels geschieht so schnell, dass man nur Schattirungen 
der Flügelformen sieht. 

Das Thier schafft sich sonach durch seine Arbeit eine Luftsäule, von 
welcher es getragen zu werden scheint und die es beliebig verstärken oder 
schwächen kann. 

Diese besprochene Flügelbewegung kann das Thier aber nur benutzen, 
wenn es sich erheben, oder in einer bestimmten Höhe erhalten will. Man 
kann die Wirkung solcher Flügelbewegung beobachten, wenn sich die Biene 
über Blättern bewegt und hält; da bewegen sich nur von dem von ihr her- 
rührenden Luftzuge diejenigen Blätter, welche unter ihr befindlich sind. 

Um aber eine Vorwärtsbewegung zu erzielen, haben die Thiere das 





Fig. IV. 


*) Aus demselben Grunde können Fliegen den Act der Begattung während des 
Fluges vollziehen, ohne dass sie in Collision mit ihren Flügelschlägen kommen; sie 
fliegen sogar lange Zeit in aufeinandergehockter Stellung gewandt umher. Achnliches 
habe ich bei Seejungfern beöbachtet, also werden auch diese Vierflügler theilweise mit 


Schraubenwirkung fliegen, worauf manche Flügelbewegungen allerdings nicht schliessen 
lassen. 
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Vermögen, ihre Flügellage, also die ideale Achse ihrer Luftschraube ver- 
ändern zu können,‘ und hierin liegt die staunenswerihe Leistungsfähigkeit 
ihres Fluges und die Fähigkeit der gewandtesten Steuerung während des Flugs. 

Bei einem Flug gegen den Wind geschehen nun die Flügelschläge 
nieht in der Richtung der Längsachse des Thieres, sondern die Flügel- 
schlagrichtung schneidet diese Längsachse vielmehr ungefähr im rechten 
Winkel, jedoch in horizontaler Ebene, wobei dann die von den Flügeln 
zurückgepeitschte Luft nicht direet nach unten sondern auch halb nach 
hinten ihren Weg zu nehmen gezwungen wird. Je nach der Stärke des zu 
überwindenden Luftdrucks, richtet sich nun die Flügelbewegung mehr gegen 
die Vertikale auf und nähert sich immer mehr dem Flügelschlage des 
Vogelflügels, bildet aber selbstverständlich vor wie nach bei der Auf- wie 
Abwärtsbewegung eine schräge Fläche. Die Zeitzwischenräume zwischen 
dem Auf- und Abwärtsschlage des Flügels sind so verschwindend, dass der 
Körper — man möchte sagen — gar keine Zeit hat, während der Auf- 
wärtsbewegung der Flügel zu sinken. 

Von der ungemeinen Flugkraft mancher Fliegenarten kann man die 
besten Zeugnisse lesen. So sollen diese Thiere öfter ganze Tage lang fort- 
während Reiter umschwirrt haben und sollen nicht fortzubringen gewesen sein. 
Sie sollen grosse und kleine Kreise um den Reiter beschrieben haben, sodass 
wohl wahrscheinlich ist, dass sie den Weg des Reiters durch ihre Umkrei- 
sungen desselben, wiederholt zurückgelegt haben mögen; — wie oft mag da 
wohl solch ein Thierchen dieLinieseinereigenen Länge durchmessenhaben? — — 

Es muss geradezu zur Bewunderung hinreissen, dass so ein kleines, 
dünnes Gewebe, wie ein Bienenflügel ist, die Kraft hat, einen oft schwer 
mit Honig und Wachs beladenen und verhältnissmässig grossen Körper mit 
grosser Schnelligkeit gegen starken Wind, wenn nicht gar Sturm, trägt. 
Man sieht, dass bei einer Leichtigkeit des Materials und seiner schnellen 
Bewegung Grosses erreicht werden kann. 

Um nun den rasendensten Flug plötzlich aufzuhalten und sogar auf 
einem Punkte sofort in der Luft stillzustehen, richtet das Thier die 
Schraubenwirkung einfach nach vorn, und die Vorwärtsbewegung des Thieres 
erhält einen sofortigen Rückstoss. 

Die Bewegungsfähigkeit der Flügel ist eine sehr ausgedehnte, sodass 
eine seitliche Steuerung im schärfsten Winkel geschehen, ja sogar die Flug- 
bahn rückläufig gedreht werden kann. 

So viel ich nun habe beobachten können, so liegt der schwere Hinter- 
leib dieser Thiere stets tief, ebenso bei den Käfern, weshalb der Flug auch 
gewöhnlich etwas Gleichmässiges und Schwankungsloses an sich hat; bei 
einzelnen Gattungen ruht dieser Schwerpunkt jedoch ausnahmsweise tiefer, 
als bei der Mehrzahl dieser Flügler. Manche lassen während des Fluges auch 
sogar noch ihre Beine recht tief herunterhängen. 

So hängen z. B. die Hintertheile der Sandgrabwespe, und der Eichen- 
gallwespe schr tief, 
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Es ist auffallend, dass die Thiere, welche grosse, womöglich vier Flügel 
haben, so auch die Käfer, nicht so gut fliegen, als diejenigen, welche kleine 
Flügel haben. Seejungfern und Schmetterlinge nehmen den Kampf gegen 
mässigen Wind kaum auf, weil sie für ihre Flügelflächen einen zu leichten 
Körper haben, und die grossen Flügel nicht schnell genug zu bewegen ver- 
mögen. Es scheint, als ob kleine schnell bewegte Flächen ein Bedingniss 
schnellen Fluges sind, dass der rapiden kleinen Bewegung das meiste Ver- 
dienst gebührt, und ich glaube deshalb auch, dass der Storch mit seinen 
grössesten Flügelschlägen nicht im Stande ist, einer Thurmschwalbe zu folgen, 
wenn sie die kleinsten, zitterndsten Flügelbewegungen ausführt. — 

Es hat mir noch nicht recht glücken wollen die Flügelbewegungen der 
sogenannten Netzflügler und Halbflügler, welche vier gleiche oder auch un- 
gleiche Flügel haben, so beobachten zu können, wie es wohl mein Wunsch 
ist; so viel glaube ich aber bemerkt zu haben, dass die Haut- oder Ader- 
flügler und die Fliegen, an Flugkraft von den ersteren nicht übertroffen 
werden. — 

Sehr häufig hatte ich Gelegenheit, die Fledermäuse in ihrem Fluge und 
Flattern zu beobachten und fand vor ganz kurzer Zeit ein solches Thier 
völlig unversehrt an der Erde liegen, woraus ich schloss, dass sich diese 
Thiere auch nicht gut direkt von der Erde erheben, weil sie jedenfalls auch 
nicht werden hoch hüpfen können, und dafür scheint auch der Umstand zu 
sprechen, dass sie sich um auszuruhen, an Mauern etc. auklammern und zum 
Fluge herunterfallen lassen. 

Es sind mir bei diesen Flugarten stets die Bildung scharfer Kanten 
und Winkel in den Flügeln aufgefallen, wenn diese Thierart flog oder flat- 
terte. Diese Erscheinung rührt nun daher, dass die Gerippe der Flügel, 
wie die Gelenke einer Hand gebildet sind, sodass man den Eindruck hat, 
eine ausgespreizte Hand zu sehen, deren Finger durch Schwimmhäute ver- 
bunden sind. Es lässt sich daher der Flügel in lauter eckige Flächen 
eintheilen, welche das Thier durch seine Gelenke so handhaben kaun, dass 
die hintereinander liegenden Flächen verschiedene Winkel, die nebeneinander- 
liegenden aber dieselben Winkel bilden, sodass die hintersten Vierecke die- 
selben schrägen Flächen bilden, wie der Fischschwanz, die Feder und der 
Flügel. Wir begegnen aber in dem Bau des Flügels demselben Gesetze, 
wie beim Vogelflügel, je näher nach dem Kopfe, um so stabiler und com- 
pakter ist das Material der Fortbewegungsorgane. 

Wie nun der Klavierspieler die Tonleiter oder die Läufe spielt, wie 
man mit den Fingern auf dem Tische trommelt, wie man ein halbgespanntes 
Seil durch ein Auf- und Abwärtsrucken seines einen Endes, bis zum andern 
Ende in eine Schlangenlinie verwandeln kann, so bewegt der Flatterer die 
Lufttheile während des Flügelschlages, von vorn nach hinten, die sich um 
seine schrägen Flügelflächen befinden. Es ist dies sehr deutlich sichtbar bei 
der Fledermaus im Hochflattern. Das springende Eichhörnchen hilft durch 
fischsehwanzähnliche Schwanz-Bewegungen seinem Sprunge instinetiv nach, 
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was man auch dem Fuchs nachrühmt. Sollte die Natur so viel Kraft in 
einen buschigen Schwanz gelegt haben, das durch seine Schlangenbewegungen 
der Sprung eines Thieres verlängert werden könnte? Es muss wohl so sein, 
denn es ist auffallend, dass die Natur alle Thiere, welche viel springen 
müssen, mit langen buschigen Schwänzen ausgestattet hat; so sind das Stink- 
thier, der Baummarder, der Waschbär, einige Affen, der Beutelbilch, die 
Wildkatze und besonders der Kap’sche Springer oder Springhase mit sehr 
buschigem, langem Schweife bedacht, und konnte sich die Natur nicht damit 
zufrieden geben, dass sie den beiden Hauptspringern, dem Flugbeutler und 
dem Alpenflughörnchen, eine so zweckentsprechende Fallschirmhaut zwischen 
ihre Beine gelegt hat? — Nein! die Natur wollte nicht auf halbem Wege 
stehen bleiben, darum gab sie auch den letzten beiden schon bevorzugten 
Springern auch noch einen langen, buschigen Schwanz, der ihnen als Ruder 
und Steuer im Sprunge dienen soll. 

Wie wunderbar! Die winzige Breite eines Haares schräg gegen die Luft 
gepeitscht, aber als dienendes Glied einem Ganzen sich anschliessend, wird 
zu einer Kraft addirt, welche stark genug ist, die Last eines schweren 
Körpers weiter zu tragen, der weniger zum Fluge geeignet ist, als die eigent- 
lichen Bewohner der Luft. Um wie viel mehr müssen nicht die Summen 
aller Flächen und Flächlein des Vogelflügels im Stande sein, dem Segler eine 
Bewegung zu geben, die für uns Menschen noch lange unerreichbar bleiben wird. 


Ueber Baumgartens lenkbares Flügelluftschiff. 


Von Jul. Kretzschmar, gepr. Civilingenieur. 


Das Interesse, welches der Verfasser dieser Zeilen an den flugtechnischen 
Bestrebungen seines verehrten Landsmannes, des IIrn. Oberförster Baumgarten, 
nimmt, veranlassen ihn auf einen wesentlichen und verhänmissvollen Irrthum auf- 
merksam zu machen, in dem der genannte Herr oder doch wenigstens der Verfasser 
des Aufsatzes: „Ein lenkbares Flügelluftschiff“ in No. V dieser Zeitschrift befangen 
zu seiu scheint. Nach einer Schilderung der bisherigen Erfolge und Versuche des 
Herrn B. wird nämlich in jenem Aufsatze die Beschreibung der Einrichtung eines 
neu projectirten lenkbaren Luftschiffes gegeben und an diese eine Berechnung 
geknüpft, welche darthun soll, dass ein Motor von 1.5 Pferdekräften (112,5, nicht 
wir irrthümlich zu lesen ist 102 Meter-Kilogramme) im Stande ist, dem projectirten 
Flugapparate eine Horizontalgeschwindigkeit von 8 m pro Sekunde in unbewegter 
Luft zu verleihen, falls nur das Gewicht der ganzen Vorrichtung nebst Bemaunung 
nicht 350 kg und damit die Fläche der Verticalprojection des (zugespitzten) Ballons 
nicht 28 qm übersteigt. Wenn wir über die etwas gewaltsame Art und Weise, wie 
Herr B. den Druck der Luft auf den Quadratmeter Ballonfläche bei gegebener Ge- 
schwindigkeit bestimmt, nicht rechten wollen*), so dürfen wir das Resultat acceptiren, 
dass der Luftwiderstand bei 8 m Ballongeschwindigkeit im Ganzen 90 Kilogramm 


*) Höchst schätzenswerthes Beobachtungsmaterial betreffend den Druck der Luft 
auf bewegte, senkrecht oder schräg zur Bewegungsrichtung gestellte Flächen hat Herr 
Oberingenieur Ritter von Lössl zusammengestellt und Ende vorigen oder Aufangs 
dieses Jahres in der Zeitschrift des österreichischen Architekten- und Ingenieur-Vereins 
veröffentlicht. Ich weise Alle, die sich für Flugtechnik interessiren, auf jene denkens- 
werthe Arbeit ausdrücklich hin und stehe nicht an zu behaupten, dass dieselbe als 
grundlegend auf dem Gebiete der modernen Flugtechnik anzusehen ist. J. K. 
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beträgt. Es heisst in dem betr. Aufsatze nachher weiter: „Mittelst eines Motors 
von 1.5 Pferdekraft (=102 m. kg.) kann man diesen Widerstand überwinden.“ 
Wenn nicht das ganze vorher erläuterte kostspielige Experiment auf diesem Rech- 
nungsresultate beruhte, wäre man im Stande, an ein augenblickliches, allerdings sehr 
grobes Versehen zu glauben. Herr B. vergleicht ohne weiteres die 90 Kilogramm 
Druck der Luft mit den disponiblen 102 Kilogramm-Metern Arbeitsleistung seiner 
Maschine, also ein horizontal wirkendes Gewicht mit einer Arbeit und findet natür- 
lich 12 Kilogramm-Meter mehr, als er nothwendig zu haben glaubt. Wie es mög- 
lich war, zu vergessen, dass der Ballon einen Druck von 90 kg gegen die wider- 
stehende Luft ausüben, dabei aber auch sich um 8 m fortbewegen, einen 
Weg von 8 m pro Sekunde zurücklegen soll, ist mir räthselhaft. Um dies zu 
erreichen, ist allerdings ein Arbeits- oder Kraftaufwand von 8 Mal 90 oder 720 
Kilogramm-Metern und um den hervorzubringen, sind allerdings nicht anderthalbe 
sondern ca. 9.5 Pferdekräfte netto (von je 75 kgmt.) nothwendig. Die 1'/, Pferde- 
kräfte würden zu einer Bewegung von nur ca. 4.o m pro Secunde gelangen, ein 
theoretisches Resultat, welches durch die unvermeidlichen Widerstände in den Kraft- 
übertragungsapparaten und durch sonstige Kraftverluste noch eine ganz bedeutende 
Abminderung erfahren wird, jedenfalls noch zu keinerlei Hoffnungen berechtigt. 

Es wäre möglich, dass Herr B. oder wer sonst das kritisirte Exempel angestellt 
hat,*) mir den Einwand machen wollte, dass bei ruhendem Ballon und bewegter Luft 
(also etwa mit 8.0 m per Sekunde fliessender Luft) diese ebenfalls einen Druck von 
90 kg. auf ersteren ausübt, derselbe aber gar keinen Weg zurücklegt, nach meinen 
Behauptungen also nur 90 x 0 =0 kgmt. Arbeitsleistung hervorbringen könne, 
nichtsdestoweniger aber doch der Anstrengung einer Maschine oder von Menschen 
. bedarf, um in Ruhe erhalten zu werden, und nicht auf- und davonzufliegen. Auf eine 
solche Einrede wäre zu erwidern, dass die Begriffe von absoluter Ruhe und 
relativer Ruhe hier nicht aus den Augen zu verlieren sind. Bei berertem Mittel 
befindet sich derjenige Körper in relativer Ruhelage gegen das erstere, der mit 
diesem und gleichschnell wie dieses sich in Bewegung erhält. Bei Ermittelung des 
Weges des Ballons zur Bestimmung der Arbeitsleistung ist also nicht dessen Lagen- 
änderung gegen einen festen Punkt der Erdoberfläche, sondern gegen die ihn un- 
mittelbar umgebende Luftmoloküle in Betracht zu ziehen. In meinem gegen- 
wärtig in vorliegender Zeitschrift zum Abdruck gelangenden „Versuche einer Ent- 
wickelung der Gesetze, nach denen die Bewegung von Flugapparaten in atmosphäri- 
scher Luft stattfindet“ sind die einschlagenden Verhältnisse weitläufiger erörtert 
und erlaube ich mir gerade in Hinblick auf den neuesten Baumgartenschen Versuch 
auf meine Arbeit zu verweisen. Herrn Oberförster Baumgarten aber bitte, ich der 
Versicherung Glauben zu schenken, dass nur das aufrichtigste Interesse an seinen 
Bestrebungen mich veranlasst hat, gegen ihn das Wort zu ergreifen und vor frucht- 
losen Versuchen zu warnen. Die Theorie trügt in diesem Falle nicht, sie befindet 
sich auf diesem Gebiete völlig in der Lage, gegen allzu sanguinische Hoffnungen 
erfolgreich ankämpfen zu können. 


Nachweis aöronautischer Litteratur seit 1823.””) 
I. Ueber dynamische Luftschiftfahrt. 
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Geschichte der Luftschwimmkunst von Zachariä. Leipzig 1823. 
Das Perpetuum mobile und die Kunst zu fliegen von Dr. Poppe. Tübingen 1532. 





*) Der Artikel über das Baumgarten’sche Flügelluftschift ist uns von Herrn Dr. Wölfert 
übergaben worden, der bekanntlich in Gemeinschaft des Herrn Baumgarten Versuchs- 
fahrten mit jenem Luftschiff unternommen und in den weitesten Kreisen für das Bekannt- 
werden des Letzteren gewirkt hat. Bei den nahen Beziehungen beider Herren zu ein- 
ander glauben wir, dass auch Herr Baumgarten selbst an der Autorschaft des Artikels 
ne gewesen. D. Red. 

**) Die geehrten Leser werden höflichst ersucht, uns die Titel älterer oder neuerer 
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von Herrn Freiherrn vom Hagen zusammengestellten Litteraturnachweise nicht ent- 

halten sind, gefälligst mitzutheilen. Die Redaction. 
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Protokoll 


der am 10. Juni d. J. abgehaltenen Sitzung des Deutschen Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt, 


Vorsitzender: Dr. W. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: (zeschäftliche Mittheilungen; Mittheilungen des Herm Haupt- 
manns Klauer über die Versuche einer wissenschaftlichen Kommission in Betreff der 
Ermittelung des Luftwiderstandes aus den Jahren 1867 — 1873; Mittheilungen der 
technischen Kommission. 

Der Vorsitzende macht die Mittheilung, dass ein Herr Dr. med. Martin Braun 
aus Cape Vincent bei New-York Mitglied des Vereins zu sein wünscht. Da derselbe 
keinem Vereinsmitgliede bekannt ist, aus seinem Schreiben aber hervorgeht, dass er 
ein grosses Interesse an der Vereinssache hat, so wird der Antrag zur Aufnahme 
ohne Anstand vom Vorsitzenden und Herrn Buchholtz den Statuten gemäss unter- 
stützt, wonach die Aufnahme erfolgt. Desgleichen wird Herr Premier -I.ieutenant 
Tanera, empfohlen durch die Herren Buchholtz und Frhr. vom Hagen, als neues 
Mitglied aufgenommen. 

Herr von Schirp hat dem Verein eine Anzahl fachwissenschaftlicher Brochüren 
in französischer und englischer Sprache zum Geschenk gemacht, wofür der Vor- 
sitzende im Namen des Vereins den Dank ausspricht. 

Es folgt der zweite Theil der Tagesordnung: Herr Klauer giebt einen kurzen 
historischen Rückblick auf die Versuche einer vom preussischen Kultusministerium 
im Jahre 1867 zum Zweck der „Ermittelung der Gesetze des Imftwiderstandes“ 
eingesetzten wissenschaftlichen Commission und knüpfte hieran die Erklärung eines 
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zu gleichem Behufe, vom Professor Schellbach construirten Apparates, mit welchem 
eine Reihe höchst werthvoller Versuche angestellt wurde. Das Prinzip des Apparates 
ist folgendes: Ein horizontaler Arm sitzt auf einer vertikalen Welle, welche ihren 
Stützpunkt auf einer in einem Wasserbecken schwimmenden Taucherglocke hat. 
Die Welle ist von einer Hülse umgeben, die am oberen Ende bedeutend erweitert 
ist und in dem cylindrischen Mantel zwei schräge, nach oben gehende Schlitze hat. 
In diesen Schlitzen liegt eine horizontale Drehaxe, welche an beiden Enden je eine 
Scheibe trägt. Bei dem Versuch sind Scheiben von der verschiedensten Gestalt und 
Grösse nacheinander angewendet. Wird die in der Höhenlage fest stehende Hülse 
schnell umgedreht, so läuft. die horizontale Drehaxe mit den Scheiben ebenfalls um 
uud hat jene das Bestreben, letztere vermittelst der schrägen Schlitze abwärts zu 
drücken; je grösser nun der Widerstand der rotirenden Flächen in der Luft ist, 
desto mehr äussert sich dies Bestreben und kann durch das gewaltsame Einsinken 
der Taucherglocke gemessen werden. 

Nach dem Vortrage bemerkt Herr Frhr. vom Hagen, dass bereits im Jahre 1870 
in Frankreich interessante Versuche über den Luftwiderstand angestellt worden seien; 
man habe Ballons von 6 resp. 10 m. Durchmesser auf kleinen Wagen sehr schnell 
vorwärts bewegt und die begleitende T.uftströmung vermittelst Anemometer gemessen 
sowie den Luftdruck registrirt, welcher bei den verschiedenen Geschwindigkeiten auf 
den Ballonquerschnitt stattfand. Ferner seien im Jahre 1879 in Paris Versuche mit 
einem Apparat angestellt, welcher in der Form dem von Prof. Schellbach construirten 
Apparate ähnlich sei. Die Resultate beider Versuchsreihen seien in einer Anzahl 
interessanter Formeln niedergelegt, die indessen in der Praxis noch wenig Verwendung 
gefunden zu haben scheinen. — Der Redner erläuterte dann näher die Thatsache, 
dass ein gewöhnlicher Luftballon nach Entleerung von wenigen Pfunden Ballast pfeil- 
schnell höher steigt, und knüpfte an diese Betrachtung die Ansicht, dass für die 
horizontale Fortbewegung des Ballons wohl wenig mehr Widerstand zu erwarten ist, 
weil der Ballon in einem ihn allseitig gleichmässig umgebenden Medium schwimmt, 
so dass die Bewegungsrichtung vollkommen gleichgiltig ist. Die im Vortrag des 
Herrn Klauer angeführte Ansicht des Prof. Helmholtz, dass „die Natur im Geier 
die Grenze der Grösse unserer fliegenden (Geschöpfe erreicht habe“, bezeichnet der 
Redner als eine irrthümliche, zunächst aus dem (Grunde, weil die grössten unserer 
Vögel bekanntlich die besten Flieger sind, ausserdem scheint ihm aber ein anderes 
Naturgesetz die relativ nicht bedeutende Grösse der grössten Vögel zu erklären, 
welches mit der Ernährungsweise der Geschöpfe im Zusammenhang stehe; er wolle 
nur daran erinnern, eine wie furchtbare Plage für die Menschheit noch grössere 
Raubvögel sein müssten, da jetzt schon unsere Falken und Habichte grossen Schaden 
thun; selbst als Pflanzenfresser würden viele solcher Riesenvögel nebeneinander nicht 
bestehen können. 

Herr Wolff beantragt, der Verein möge den Apparat des Herrn Prof. Schellbach 
erwerben, da er nach der Mittheilung des Herrn Klauer für 3000 Mark käuflich 
zu haben ist. Da der Antrag von keiner Seite Unterstützung findet, ändert Herr 
Wolff denselben dahin, dass ein von ihm construirter Apparat auf Kosten des Vereins 
hergestellt werden möchte, wofür die Summe von 150 Mark ausreichend sci. 

Herr Buchholtz schildert demgegenüber in kurzen Worten einen Apparat, 
welcher für aëronautische Experimente zunächst von Wichtigkeit ist, und nahm dabei 
Bezug auf mehrere von ihm vorgeschlagene Mess- oder Versuchsapparate, worüber 
er bereits in der Sitzung vom 4. November v. J. und später berichtet hat. 

Herr Wolff ersucht die technische Commission, seinen Apparat zunächst einer 
Prüfung resp. Begutachtung zu unterziehen, wozu er besondere Zeichnungen cin- 
liefern werde. 

Eine lebhafte Debatte über die Beschaffung von Apparaten ergibt kein be- 
stimmtes Resultat, dagegen wird von allen Seiten die Vergrösserung der Vereins- 
bibliothek befürwortet. — 

Die Mittheilungen der technischen Commission werden der voreerückten Zeit 
wegen vertagt. 
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Von A. Jarolimek in Hainburg a. d. Donau. 
Prechtl hat seinen „Untersuchungen über den Flug der Vögel“ (1875) 
folgende Worte vorausgeschickt: 
„Der Flug der Vögel hat von jeher die Aufmerksamkeit der Natur- 
forscher beschäftigt, und von Aristoteles bis auf die neuere Zeit sind 
Versuche zur Erklärung desselben gemacht worden. Sie haben jedoch 
zur gründlichen Erforschung dieses Gegenstandes wenig beigetragen. 
Die Natur hat den Flug der Vögel durch die Schnelligkeit der Be- 
wegungen, die ihm eigen ist, und durch das Bestreben, in diesem 
Mechanismus die möglichste Oekonomie der Kraft zu erreichen, ge- 


wissermassen in ein Geheimniss gehüllt, das nur durch sorgfältige 
physiologische Untersuchungen, verbunden mit vielfältigen, unter ver- 


schiedenen Umständen angestellten Beobachtungen und der Beziehung 


beider auf bekannte mechanische Gesetze entschleiert werden kann.“ 
15 
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Dieses Räthsel des Vogelfluges ist auch seit Prechtl, der seine Unter- 
suchungen schon vor 77 Jahren begann, der Lösung nicht erheblich näher 
geführt worden. Kargl hat zwar nachgewiesen, dass Precht! durch irrthüm- 
liche Rechnung zu dem Resultate gelangte, dass die Arbeitsleistung der Vögel 
während des Fluges eine ganz geringe ist, und ihre Muskelkraft diejenige der 
anderen Thiere verhältnissmässig nicht übersteigt; es ist indessen auch die 
Richtigkeit der Kargl’schen Theorie, — wenigstens in Bezug auf die Grundlagen 
seiner Rechnuug noch nicht bestätigt, und also auch nichtendgiltig erwiesen, 
dass, wie Kargl folgert, die Vögel beim Fluge ausserordentliche Kräfte auf- 
wenden, so dass beispielsweise ein 8 Kilogramm schwerer Geier etwa einer 
Pferdekraft bedürfen würde, um sich schwebend in der Luft zu erhalten. 

Es sträubt sich gegen die Richtigkeit dieses Rechnungs -Resultates nicht 
nur unser Gefühl, wenn wir die leichten zierlichen Bewegungen betrachten, 
mit denen die Vögel das Luftmeer beherrschen, sondern es sprechen auch 
manche thatsächliche Wahrnehmungen dagegen, wie der geringe Gewichts- 
verlust der Vögel beim Dauerfluge u. a. m. 

Warum hat es aber der Mensch noch nich vermocht, die Mechanik des Vogels 
nachzuahmen oder überhaupt einen dynamischen Flugapparat zu erbauen, der 
sich nur wenige Minuten hindurch schwebend in der Luft erhalten könnte? 

Es kann der Grund hiervon nur in der mangelhaften Erkenntniss des 
Vogelfluges, beziehentlich der dabei mitspielenden Umstände und Kräfte ge- 
sucht werden, und der Gedanke liegt hier nahe, dass alle Experimente, 
welehe in dieser Richtung namentlich zur Ermittlung der Grösse des Luit- 
widerstandes vorgenommen wurden, in ihrer Anordnung zu schr abwiechen 
von der Art, in welcher der Vogelflügel thatsächlich arbeitet. 

Vielleicht können die folgenden Zeilen zur Bekräftigung der Richtigkeit 
dieses Gedankens und damit zur Gewinnung neuer Gesichtspunkte beitragen, 
von denen sich die zur Lösung der Luftschifffahrtsfrage führenden Wege 
besser überblicken und beurtheilen lassen. — 

Man darf wohl die Meinung Prechtis acceptiren, dass die Natur in allen 
ihren Einrichtungen dieser Art nur diejenige wählt, bei welcher die mög- 
lichste Oekonomie der Kraft bedingt ist, und dass demnach auch das Aus- 
maass und das Gewicht des Vogelflügels zu dem Gewichte des ganzen Vogel- 
körpers in dem ökonomisch günstigsten Verhältnisse steht. Der Nachweis 
dieses Verhältnisses ist nun von grosser Wichtigkeit, indem derselbe nicht 
nur ein Mittel an die Hand giebt, die verschiedenen theoretischen Unter- 
suchungen über den Vogelflug indirekt auf ihre Richtigkeit zu prüfen, 
sondern auch ganz bestimmte Anhaltspunkte in Betreff der zweckmässigsten 
Construction dynamischer Flugapparate überhaupt darbietet. Es sei mir 
also gestattet, diese Frage cingehender zu erörtern. 

Da der Flug der Vögel in seinen Varianten eine unendliche Mannig- 
faltigkeit darbietet, so will ich, um jeder Täuschung so viel nur möglich 
auszuweichen, die zwei extremsten Fälle des Vogellluges behandeln, indem 
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ich erstens annehme, dass sich der Vogel in der Art, wie es Kargl darstellt, 
nämlich durch abwechselndes Nieder- und Aufschlagen der Flügel schwebend 
in der Luft erhalte, und zweitens den Fall setze: der Vogel gewinne den 
sein Gewicht hebenden Auftrieb dadurch, dass er bei schräger Lage der Flügel- 
flächen mit entsprechender Horizontalgeschwindigkeit gegen die Luft treibt. 

Alle andern Flugarten, mögen dabei welche Combinationen der Flügel- 
stellung immer, und der Flug in rollenförmigen (Pendel)-Bahnen oder 
anderswie erfolgen, werden sich stets mehr oder weniger auf obige zwei 
Hauptarten der Gewinnung des Auftriebes stützen und mindestens in Ansehung 
des Kraftbedarfs, der Flügelausmessungen u. dgl. Resultate ergeben, die durch 
die bei den obigen zwei extremen Fällen resultirenden Ziffern begrenzt sind. 


A. Schweben bei dem von Kargi vorausgeseizten Bewegungsgesetz der 
Flügelflächen. | 

Kargl gelangt amEnde seinerUntersuchung zu folgenderBeziehung zwischen 

der Arbeit des Vogels pro Sekunde und dessen Gewicht und Flügelgrösse: 


FG... 
A=2»G , z(ltk) . 
V F, 
3 ‚und statt der Fläche F, eines Flügels 
F = , F, als Fläche beider Flügel, so folgt 
3 
A = 3 Ti pudy: 
F 39 
Hier soil nun auch das Flügelgewicht in Rechnung gezogen werden. 
Man wird wohl ohne Bedenken Prechtl beistimmen, wenn er sagt; dass 
in dieser Bezichung die Einrichtung am vollkommensten wäre, wenn der 
Flügel gar kein Gewicht hätte. Das ist nun nicht möglich und es wird also 
jene Einrichtung die vollkommenste sein, bei welcher der Vogel für einen 
bestimmten Betrag der Differenz zwischen seinen Gesammt- 
gewichte und dem Flügelgewichte die geringste Arbeit zu leisten hat, 
um sich schwebend zu erhalten. 
Bezeichnet man das Vogelgewicht mit G, das Flügelgewicht mit g, so 
tritt hier also T = G — g ... 2), das reine Tragvermögen des Vogel als 


Setzt man im Mittel k = 





Constante in die Rechnung, während das Verhältniss x =f .. . 3) die- 


jenige Variable bezeichnet, deren günstigster Werth zu suchen ist. 

Lässt man vorderhand die Frage über das Verhältniss zwischen dem 
Flügelgewicht und der Grösse der Flügelläche offen, indem man hierfür die 
ganz allgemeine Relation g = ce Ft.... 4) setzt, so folgt aus 2) und 3) 

I=xg—g, g=- TEE) 
x T 


l G= si 
und G =; 





6) 
15* 
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T 1 
und aus 4) und 5) F = Rs n 4 #407) 
Diese 2 Werthe in 1) gesetzt geben als nöthigen Arbeitsaufwand 





. 8) 


welcher Ausdruck differenzirt, ein Minimum für x = — = 3 q ergiebt, 
D 


Es ist nun von Interesse nachzusehen, wie sich diese Verhältnisse bei 
den Vögeln thatsächlich gestalten. 

Was das Flügelgewicht betrifft, so sollte dieses der Theorie nach bei 
cinem ökonomisch, beziehentlich als Körper gleicher Festigkeit construirten 
Flügel, bei welchem sohin mit der Ausdehnung in die Länge und Breite 
gleichmässig auch jene in die Dicke wächst, nicht im einfachen Verhältniss 


zur Fläche, sondern im Verhältnisse des Werthes F $ stehen. 


Schon Harting und Marey wollen wirklich bei den Vögeln — nicht 
zwar das Verhältniss des Flügelgewichtes, — wohl aber das des Körper- 


sewichtes zu dem Werthe F; als nahezu constant gefunden haben, doch 
v EBE 
lassen beide für den Ausdruck o Varianten zu, und zwar ersterer solche 
U 
VF 
von 1,sı bis 3,3, letzterer ( für 5 ) von 2,73 bis 5,81. 
lG 
Prechtl bringt über das Vogel- und Flügelgewicht die in den fo'genden 
Tabellen zusammengestellten Daten bei, worin auch die Verhältnisse dieser 


Gewichte zur Flügelfläche sowie zu den Werthen F Í und F3 
sind. 





ausgewiesen 


In diesen Tafeln gibt G das Vogel- und g 




















das Flügelgewicht in Kilo- 
gramm, und F die Fläche beider Flügel in [ } m. an: 


Fe ter u ee a 
E za des Vogels, sers. | G F | p F 5 | T; | 
| Can Gag 10,08 0,84 12 12,5 13, 1 | 
' Weissköpfiger Geier 8,40 0,78 11 11,4 12,2 j 
© Seeadler 5, — 0,63 8 8,9 10 
| Steinadler 3,36 0,45 7,4 9,1 11,1 
' Silbermöve 1,4 0,235 6 8,6 12,2 
| Taubenhabicht 0,07 0,13 5,1 8,6 14,3 | 
| Saatkrähe 0,52 0,12 4,3 7,3 12,5 | 
Thurmfalke 0,25 0,048 5,4 11,7 25,3 | 
Sperling 0,03 0,01 3.1 10 0) | 
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Das Flügelgewicht giebt Prechtl für folgende Vögel an: 


Bezeichnung des Vogels. g | F | 1% | f 
a ne BERN. OEEO PROBEN: = Sl 2 








| Seeadler 1,05 | 0,63 | 1,66 | 187 | 210 | 
| Steinadler 0,66 | 0,45 | 1,47 1,81 | 218 
© Saatgans 0,49 0,27 1,81 1,64 3,55 

` Taubenhabicht 0,114 | 0,13 0,87 1,46 2,43 | 
| Saatkrähe 0,093 | 0,12 | 0,75 | 127 | 216 ` 
| Kibitz 0,035 | 0,046 | 0,78 | 1,64 | 3,55 ı 
. Thurmfalke 0,035 | 0,045 | 0,76 1,69 3,66 E 








Das Verhältniss - berechnet sich hiernach beim 


Secadler mit 4,8 Saatkrähe mit 5,6 
Steinadler mit 5,1 Kibitz mit 6,5 
Saatgans mit 7,1 Thurmfalke mit 7,1 


Taubenhabicht 6 


und durchschnittlich also mit = 6. 


Nach diesen Daten würde für die ganze vorstehende Vogelgruppe so- 
wohl das Körper- wie auch das Fügelgewicht genauer mit dem Werthe F's 
in constantem Verhältnisse stehen und ergiebt sich dabei im Durchschnitt 


ohngefähr die Beziehung G = 10 F's und g = 1, F«, demnach s 6. 


D 
Scheidet man jedoch in der Tafel die kleinen Vögel aus, deren Bau 
in Hinsicht der Luftschifffahrt jedenfalls weniger in Betracht kommt, als 
jener der grösseren Vögel, so können als zutreffendste Verhältnisse ge- 
nommen werden: G = 12 F’ und 


D) 


g = 2 Eh wo wieder z — 6 wird und die Fläche 


thatsächlich in jener Potenz in Rechnung kommt, die ihr durch die Theorie 
angewiesen ist. 

Dann ist q = ®/, und nach dem Resultate der auf Grund der Kargl'schen 
Formel vorgenommenen Calculation betrüge somit das günstigste Verhältniss 


\ 


zwischen Vogel- und Flügelgewicht x = = = 3 q = 4;,, so dass die Vögel 


D 
in Wirklichkeit durchweg ein etwas kleineres Flügelgewicht zeigen, als cs 
dieser Calculation entsprechen würde. 
Indem ich dies vor der Hand einfach constatire, will ich nun zur Be- 
trachtung des anderen extremen Falles übergehen, wo 
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B. der Vogel, oder beziehentlich ein Flugapparat durch den Vortrieb oder 
die Rotation schräggesteliter Flügel den zum Schweben nöthigen Auf- 
trieb gewinnt. 


Bei Zugrundelegung der neuesten — von Lössl gewonnenen — Ver- 
suchsresultate betrüge in diesem Fall die zum Antrieb der unter einen Winkel 
„ eingestellten Flügel erforderliche Arbeit pro Sekunde 


A = v F sin’u = und der dabei erzielte Auf- 


trieb G=VF sinu Cos a g 

Vordem wurden bei einschlägigen Berechnungen andere Formeln in 

rechnung gezogen, welche die Form A = v F sin’ «a 7. und 
-r 
G = v’ F sin? „ cos“ T hatten. 

Ich habe nun für meinen nächsten Zweck nicht nöthig, zu untersuchen, welche 
von diesen Formeln in diesem oder jenem Falle besser zutreffen; ich lasse 
sogar die Beziehung zwischen der Schrägstellung der Flügel und dem bc- 
treffenden Effect ganz aus dem Spiele; will auch ganz unentschieden lassen, 
in welchem Maasse die Geschwindigkeit der Flügel und selbst auch die 
Flügelgrösse auf das Resultat einwirkt, so dass ich von folgenden, ganz all- 
gemein gehaltenen Relationen Gebrauch mache: 

A =a v DE 9) 

G = b v»—!1 FP. ... 10), deren Geltung für alle 
-Flugapparate mit continuirlich bewegten Flügeln nicht weiter angezweifelt 
werden kann. 

Zieht man nun wieder das Flügelgewicht in Rechnung und setzt dafür 
abermals die ganz allgemeine Formel g = c Fa... 4), so berechnen sich 
auch hier die Werthe von @ und F wie in der sub A) vorgenommenen 
Calculation nach den Gleichungen 





xT 
G = x—1 e o o 6) 
T 1 _ 
und F = en) q í). 





v= on .... 11), welches 





a Garn 
in 9) gesetzt A = T E und mit Einsetzung der Werthe von 


D n-1 prz! 
Gund F nach 6) und 7) 
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n 
x 1 —1 
A =| C., ——,,. 
DLL 
(x e 1) q (n — 1) 


ER aN a die 
q (n — 1) T qn — 1) 


12) giebt, 











en ci ac ; 
worin die Constante C = —-—-—-—- 0 — ist. — 
b n—1. 
Differenzirt man nun den Ausdruck 12) so tindet man ein Minimum bei 
(i n € ; 
X= = , und dieses Resultat lehrt 
tæ) 


also, dass bei diesem Flugsystem die ökonomisch günstigste Ein- 
richtung allgemein jene ist, bei welcher das Flügelgewicht zum 
Gesammtapparatgewichte dasselbe Verhältniss zeigt, welches 
zwischen dem Exponenten, mit dem die Flügelfläche als Funktion 
der Grösse der Antricbskraft erscheint, und dem Produkt der 
beiden Exponenten besteht, mit welchen einerseits die Flügel- 
geschwindigkeit zur Antriebsarbeit und andererseits die Flügel- 
grösse zum Flügelgewicht in Beziehung tritt. 

Es wurde bisher insgemein n = 3 und p = 1 gesetzt, wonach sich 
also auch bei dieser Flugart, genau wie bei der von Kargl 


supponirten, $ = 3q als das günstigste Gewichtsverhältniss her- 


ausstellt, so dass, wofern die Flügelconstruction eine Relation der Form 
g = c F$ bedingt, die beiden in Betrachtung gezogenen extremen Flugarten, 
— und wohl auch alle dazwischen liegenden Combinationen des Vogelfluges 
— gleicherweise ein Verhältniss zwischen Vogel- und Flügelgewicht von 


— 4,5 verlangen, während die Vögel, welche den Flug durch die Lüfte doch 


in so vollkommener Weise beherrschen, dabei thatsächlich mit einem Ver- 


\ 


hältniss von Š = 5 bis 7 und demnach mit einem bedeutend geringeren 


Flügelausmaasse ihr Auslangen finden, als ihnen die Rechnung unter Voraus- 
setzung der thunlichsten Kraftökonomie zutheilen würde. 

Es entsteht also zunächst die Frage, ob hier ein Grund vorliegt, die 
Anwendbarkeit der Kargl’schen wie auch der Lössl'schen Formeln auf den 
Vogelflug anzuzweifeln, oder ob etwa die Natur eine besondere Absicht ver- 
folgt, indem sie den Vogelflügeln eine verminderte Ausdehnung gab. 

Um in diese Sache vollkommen Einblick zu gewinnen, wird es wohl 
am besten sein, nachzurechnen, welchen Unterschied es in Beziehung auf 


den Effekt macht, wenn die Flügel mit nur g = h statt wie berechnet, 


mit g = - in Rechnung gestellt werden. 


j 
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Wählen wir beispielsweise einen Geier, dessen Gewicht nach Abzug des 
Flügelgewichtes 7 Ko. betragen solle. Es bleibt also G — g = 7 constant, 


. .. G ° . . T 
während wir für x = -— zur Vergleichung vier verschiedene Werthe und zwar 
D 


6, 4,, 3 und 1,; setzen wollen. 
Rechnen wir die jedem Falle zukommenden Werthe von G und g aus, 


ebenso F nach dem bei den Vögeln gefundenen Verhältniss F$ = S, sowie 


schliesslich für die Kargl’sche Flugart A, die zu leistende Arbeit nach 


so ergiebt sich die folgende Tabelle, in welcher 


o G 
der Formel A = 3, G j p’ 





auch noch die relative Anstrengung -G ausgewiesen ist: 
I 




















Fal |o io u u ml mw | 
x= | 6e | ss | 3 | 1s | 
| & 8, 4 o 1105 1. 
"ee 1,4 | 2 3,5 14 | 
| F >= | 0, 758 | 1 1, 452 3, 66 | 
| A= | 98,7 | 9.» 102,8 | 181, | 
| A | | | 
ee 14, 1 13, 9 14,1 25,9 | 
Kurze | 
EOE EE LEA EREE. EELE. EEEE 
Es tritt also ganz richtig das Minimum von s bei Fall IL, wo 
sn 
G : ; 
3 = 4,5 ist, ein, während der von Kargl betrachtete Ausdruck 
| L. mM m W 
A = 11s 10,8 Oe 8,6 
erst bei Fall IV, nämlich für 5 = : = , den kleinsten Werth er- 
reicht, wo der Vogel schon eine enorme Grösse haben müsste und damit 
aber — wie es auf der Hand liegt — gewiss nicht im Vortheil wäre. 


Bei Betrachtung der obigen Tabelle fällt es nun sofort auf, dass der 
Unterschied des Effektes in den beiden Fällen I u. II (und auch HTD) ganz 
unbedeutend ist. Erwägt man aber, dass der Vogel in den Fällen II und 
Ill ein grösseres Gewicht und Volumen hat, als im Falle I, was ihn bei der 
Bewegung in der Luft gegen Fall I wieder einigermassen in Nachtheil setzt, 
so wird die Wahl der Natur, indem selbe das Verhältniss 5 = 6} Vorzog, 


> 
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allerdings ganz gut erklärlich, und es streitet also diese Construction der 
Vögel durchaus nicht gegen die Rechnungsrichtigkeit der Kargl’schen De- 
duktion. Sieht man nun weiter nach, zu welchen Resultaten man gelangt, 
wenn die andere extreme Flugart B in Rechnung gezogen wird, so findet 
man vorerst, wenn beispielsweise den Flügelneigungswinkel „..= 10° gesetzt 


wird, nach Lössl (bei 2 == J A = 0,00376 vE... 13) 


und G = 0,02137 vE... 14) 
Berechnet man also für die schon früher gewählten 4 Fälle v aus 
14) und A aus 13) so resultiren die in der folgenden Tabelle zusammenge- 
stellten Ziffern: 



































| ra | 1 | u m | w] 

s=] 6e |s | 3 |m | 

| G= 8, 4 9 10, 5 21 | 

| g = 1, 4 2 d, 5 14 | 
| FEF = 0, 788 1 1, 452 3, 66 

yS 22, a 20, 52 18,4 Ba | 

A = 33,6 32,5 34, # 60,6 | 

-- a = 4, 71 4, 6 4, 86 8, 66 | 

G—g | 

A an .G q 

Der Ausdruck G findet auch hier sein Minimum bei ~ = —- =], 


Die Ziffern dieser Tabelle lehren also, dass auch bei der Flugart B 
kleinere Flügel (mit etwag = 3) den Vögeln duraus nicht zum Schaden 


gereichen; sie bedingen nur etwas grössere Flügelgeschwindigkeiten. 
Diese Ziffern lehren aber auch, dass der Flug mit geneigten Flügeln 
cine weitaus geringere Kraft in Anspruch nimmt, als der Flug nach Art A, 


wo sich der Werth „7 bei Fall II mit 13, Km. berechnet, während 
D 


derselbe hier 4, also nur ein Drittiheil davon beträgt. 

Es spricht denn auch alle Vermuthung dafür, dass sich die Vögel bei 
der Kombination ihrer Flügelbewegungen mehrentheils solcher bedienen, 
welche sich der Flugart B zuneigen. Wenn auch zugegeben wird, dass die 
Kargl’sche Flugweise, namentlich beim Aufstieg der Vögel und beim ruhigen 
Schweben in der Höhe, zutreffen mag, wo dann auch ein grösserer Kraft- 
aufwand noth thut, so kann das doch nur einzelne Momente betreffen, und 
auch da dürfte die Anstrengung der Vögel voraussichtlich eine kleinere sein, 
als sie Kargl berechnet, da die Bewegung der Vogelflügel gegen einander 
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gerichtet ist, was in Hinsicht des Auftriebes jedenfalls eine sehr günstige 
Folge hat, von Kargl aber ganz unberücksichtigt blieb, wie denn Versuche 
mit gegen einander schlagenden Flügeln überhaupt noch gar nicht vorge- 
nommen worden zu sein scheinen. 

Im gewöhnlichen, lebhaften Fluge ist aber das Kraftervorderniss der Vögel 
sicherlich ein wesentlich geringeres; und welches Flugprinzip zur Anwendung 
bei künstlichen Flugapparsten sowohl in ökonomischer, als auch in con- 
structiver Hinsicht das geeignetere sei, kann nach den obigen Ausführungen 
wohl nicht länger zweifelhaft sein. Für die Zwecke der Luftschifffahrt werden 
niemals absetzend bewegte, sondern nur continuirlich wirkende Flügel in 
Betracht kommen können Es wurde schon anderwärts der Ansicht Ausdruck 
gegeben, dass die Vögel insofern notbgedrungen prinzipiell mangelhaft gebaut 
sind, als sie den Typus aller Wirhelthiere tragen, und ihre vordern Extremi- 
täten in oscillirende Flügel umgebildet haben, statt sich mit einer conti- 
nuirlich rotirenden Axe (sei es mit geneigten Flügeln oder mit Oldham- 
Rädern) zu versehen. 

Der Mangel einer Rotationsaxe ist für die Luftbewohner viel nachtheiliger, 
als für die Wasserbewohner, deshalb können uns die Vögel auch kein 
strietes Vorbild für Luftschiffahrtsmaschinen liefern. Wenn wir 
nun aber schliesslich die Frage nach der Möglichkeit der Luftschifffahrt von 
dem heutigen Standpunkt der Technik überhaupt stellen, so ist es nöthig, 
noch folgende drei wesentlichen Punkte in Erwägung zu ziehen: 

1. Ob die Lössl’schen der Sache sehr günstigen Formeln auch 
für sehr kleine Flügelneigungen Geltung behalten. Dass die älteren 
Formeln, in welchen der Sinus des Einfallswinkels in der Formel für den 
Lultwiderstand in der dritten Potenz erschien, nicht genau waren, kann 
nun nicht mehr angezweifelt werden Es war auch schon früher bekannt, 
dass der Luftwiderstand bei kleinen Flügelneigungen gegenüber den diesen 
Formeln entsprechenden Werthen eine Steigerung erfährt, wofür Prechtl eine 
Erklärung beizubringen versuchte. 

Nach einer Mittheilung Penauds hat schon Newton das Quadrat des 
Sinus des Einfallswinkels als massgebend bezeichnet; auch andere Forscher 

3 soy 
stellten schon Relationen auf wie A = u (Didion und Morin: A = 
) 

Roin 16: so an i 
a > und für stumpfe Winkel sogar: A = = 
zu hoffen, dass dieses günstige Verhältniss, wie es Lössl mit. Bestimmtheit 
erwartet, auch für die kleinsten Flügelneigungswinkel die vollste Bestätigung 
finden wird und demnach die namentlich von Mr. May und Penaud bei 
kleinen Winkeln beobachteten Abweichungen in der That nur auf die über- 
sehenen Fehlerquellen zurückzuführen sein werden. 

Alle bisherigen Versuche haben aber auch noch in der Richtung eine 
Lücke offen gelassen, das selbe, wie es scheint durchwegs nur auf Flügel- 








) und es steht 
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geschwindigkeiten von kaum über 5 bis 10 m beschränkt bleiben, wo doch 
schr viele Umstände dafür sprechen, dass die Flügel der schnell segelnden 
Vögel bei ihrem Schlage mit einer weit grösseren Maximalgeschwindigkeit, 
als gewöhnlich angenommen wird, und wahrscheinlich auch mit sehr subtilen 
Flügelneigungen arbeiten, wie es denn in Beziehung auf die praktische 
Seite der Frage überhaupt am wichtigsten sein wird, zu ermitteln, wie 
sich der Luftwiderstand gestaltet bei sehr kleinen Flügelneigungen 
und sehr grossen Flügelgeschwindigkeiten. 

Versuche in dieser Richtung sind denn vor Allem höchst angezeigt und 
empfiehlt es sich dabei, mit kleinen schneidigen Blechflügeln zu operiren. 

Es mag übrigens hier nicht unerwähnt bleiben, dass frühere Experi- 
mentatoren den Luftwiderstand bei steigender Geschwindigkeit in einem 
etwas grösserem Verhältniss als der zweiten Potenz derselben wachsend 
fanden, weshalb dafür auch Formeln der Form W = a v”’(1l+bv)F 
aufgestellt wurden. | 

Dass sich also die Verhältnisse bei grossen Flügelgeschwindigkeiten 
ungünstiger stellen werden, ist nicht zu besorgen, indem viel eher das 
Gegentheil zu erwarten ist. 

Nun ist es von Interesse, nachzusehen, wie sich der Kraftbedarf bei 
kleinen Neigungen und grösseren Geschwindigkeiten schon nach Lössls 
Formeln stellt. 

Nehmen wir dasselbe Beispiel, wie bei den früheren Caleulationen, jedoch 
den Flügelneigungswinkel d = 5°, so gelten folgende Relationen: 

A = 0,00095 v’F und 
G — 0,01085 v’F. 

Hiernach berechnet sich die Flügelgeschwindigkeit und der Kraftbedarf 

wie folgt: 
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Durch Anwendung einer 5 gradigen Flügelneigung wird also der Effect 
um 30° günstiger als bei 10 gradiger Neigung und der Kraftbedarf nur 
noch ein Viertheil so gross, als von Kargl fürs Schweben berechnet ist. 
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2) Die zweite Hauptfrage richtet sich nach der absoluten 
Grösse der Flügelflächen. 

Zwischen Flügelgewicht und Flügelgrösse besteht, wie schon gesagt, 
bei den Vögeln das Verhältniss g = F}. Mit welchem Minimalgewichte die 
Flügel künstlicher Luftschiffe werden ausgeführt werden können, ist heute 
noch schwer zu bestimmen; auf eine vergleichende Berechnung hat aber der 


Factor e in der Formel g = c F9 wenig Einfluss; und dass der wichtigere 


Exponent q wenig von dem Werthe $, der auch bei den Vögeln Geltung 


findet, abweichen kann, dafür spricht zum mindesten die Theorie; demnach 
in der folgenden Rechnung immerhin, wie beim Bau der Vögel, g = 2F': 
gesetzt werden mag. 

Berechnet man hiernach g für verschiedene Werthe von F, setzt 
G = 6g und Winkel „ = 5°, und bestimmt die Werthe von v und A nach 
den letzt gebrauchten Formeln, so resultirt folgende Tabelle: 
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Man sieht dann, dass der relative Kraftbedarf mit der Flügelgrösse 
erheblich zunimmt, und zudem die grösseren Flügelflächen unter den an- 
genommenen Verhältnissen enorme Geschwindigkeiten verlangen. 

Beschränkt man die Geschwindigkeit bei dem letzten 10% grossen 


1 


Flügel auf v = 34”, so folgt G = 126 Ko. und also das Verhältniss A =. 


In diesem Falle wird A = 378 und e a 6, daher dann der gleiche 
Effect wie beim Verhältnisse = 6 resultirt, und somit für die Flügel- 
D 


. . .. s (r ° » 
grösse F = 10% sich das Verhältniss - = 2 allerdings besser empfiehlt, 
D 


da dabei eine viel geringere (reschwindigkeit und auch ein viel geringeres 
\ l . (r 
(Gesammtgewicht entfällt, als bi = 6. 
D 
Weiter lässt sich aber für F = 10™ mit der Geschwindigkeit nicht 
wohl herabgehen; denn für nur v = 28m z. B. wird (r nur noch 85 Ko, 
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A le A 
hingegen ee = 96, und v = 24" wird G = g, daher Gr ei 


os 
sanz unmöglich ist. 

Im Allgemeinen führt aber die Betrachtung der vorstehenden Tabelle 
unausbleiblich zu dem Schlusse, dass für Zwecke der Luftschifffahrt Flügel 
von viel mehr als etwa 1[_!m. Grösse niemals geeignet sein werden, und 
dass daher nichts anderes übrig bleiben wird, als statt weniger grosser 
Flügel, wie man solche gewöhnlich projectirt; ein System von vielen kleinen 
Flügeln, beziehentlich Flügelpaaren, zu setzen. 

Dieser Umstand ist in Hinsicht der Lösung der Luftschifffahrtsfraxe 
meines Erachtens nach keineswegs ungünstig, da er auch Versuchen im 
Kleinen Erfolg verspricht, wogegen, wenn es wahr wäre, dass die Luft- 
sehifffahrt an Motoren von tausenden Pferdekräften gebunden wäre, dieselbe 
wohl kaum jemals einen praktischen Erfolg fände Aus der letzten Tabelle 
wird es auch vollkommen erklärlich, warum sich unter den Luftbewohnern 
überhaupt niemals Thiercolosse ausbilden konnten, wie solche die Erde und 
die Tiefe des Mecres beherbergen und warum unsere grössten Vögel nur 
Rennvögel sind, wie denn auch die Riesenvögel der Vorzeit nur solche 
Brevipennes — Kurzflügler — waren, wogegen es eine Unzahl beflügelter 
Geschöpfe selbst unter den allerkleinsten Organismen giebt, die unser Auge 
kaum erfassen kann und deren winzige Flügel doch in der vollkommensten 
Weise ihren Dienst thun. 

Es ist nun nicht der Zweck dieser Zeilen, schon mit einem positiven 
Vorschlag zum Bau von Luftfahrzeugen hervorzutreten. Es sollte mit den- 
selben nur angedeutet werden, unter welchen Verhältnissen sich am ehesten 
ein Erfolg erzielen liesse und nach welcher Richtung hin die bisher dureh- 
geführten Vorversuche einer Ergänzung bedürfen, und da mag denn der grosse 
Unterschied nicht unbemerkt bleiben, der zwischen den Resultaten Kargl’s 
und den meinigen besteht, insofern diese auf den Lössl’schen Formeln fussen. 


Während Kargl etwa 5 = 10 bis 11, entsprechend circa rt — 14 
D 
findet, stellt sich für rotirende Flügel, falls per Paar für F nur 0," ge- 
nommen wird, ee — 2», demnach der Kraftbedarf beinahe nur ein 
— 8 


Fünftel so gross heraus, und da bleibt allerdings schon einige Hoffnung 
übrig, dass es den Menschen dennoch gelingen werde, in dieser Sache zum 
Ziele zu gelangen. 

Ueber diese Möglichkeit wird noch 

3) hauptsächlich auch durch das Gewicht des Motors ent- 
schieden. 

Kleine Flieger, namentlich solche mit Federkraftmotoren, sind schon 
oft als Spielzeug ausgeführt worden Sie fliegen auch sehr gut, und wohl 
um so besser, je kleiner sie sind. Aber sie sind nicht fähig, eine grössere 
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Summe von Arbeitskraft aufzunehmen, und deshalb können sie sich auch 
nur durch eine sehr kurze Zeit schwebend erhalten. 
1 Kilo Stahl kann circa 40 Kilogrammeter, 1 Kilo Kautschuk an 
100 Kgm. Arbeit aufnehmen. Setzt man für ein solches Spielzeug 
À 
G—-g 
gewicht, so wird G — g = 2 Ko. und A = 6 Kilogrammeter, daher sich ein 


— 3, und rechnet für ein Kilo Kautschuk noch 1 Kilo Apparat- 


Apparat mit Kautschukmotor nur etwa z = 16 Sekunden schwebend er- 


halten kann, und für eine längere Dauer des Fluges unbedingt andere 
Motoren nothwendig werden. 

Der Vogel ist unseren Ingenieuren hauptsächlich durch die äusserst 
günstige Beschaffenheit seines Motors überlegen und wird es so lange bleiben, 
wie wir das Wesen des letzteren (der Muskelkraft) nicht genau erforscht 
haben. Der Vogel führt keine hochgespannten Dämpfe oder Flüssigkeiten 
sondern nur gelöstes Brennmaterial (hauptsächlich Kohle und Sauerstoff) 
mit sich, das ein minimales Gefässgewicht bedingt und sich zudem in einem 
Zustande befindet, wobei das die nöthige Arbeitskraft übertragende Medium 
(vielleicht hauptsächlich Kohlensäure) daraus stets sofort spontan und bei 
passender Spannung und Temperatur entwickelt werden kann. 

Es ist sehr schwierig, auch wenn es sich um unsere schon bekannten 
mechanischen Hilfsmittel handelt, eine genaue Berechnung über das Minimal- 
gewicht vorzunehmen, womit thermodynamische Maschinen aller Art bei 
thunlichster Oekonomie in der Bemessung des Baumaterials ausführbar sind. 

Immerhin lässt sich schliessen, dass auch in dieser Hinsicht die Con- 
struction einer kleinen Maschine de facto kein grösseres Maschinengewicht 
per Pferdekraft verlangt, als die eines grossen Motors. Dies bestätigt sich 
auch beim thierischen Muskel. 

Jm Weiteren ist zu bemerken, dass man dort, wo dies consequent an- 
gestrebt wurde, wie bei Schiffsmaschinen, das Maschinengewicht schon be- 
deutend reduzirte, und dass namentlich Torpedomaschinen, welche mit riesigem 
Anfangsdrucke und sehr grosser Geschwindigkeit arbeiten, mit ganz minimalen 
Gewichten (1,3 Kilo pro Pferd, exclusive Kessel) ausgeführt werden. 

Bedenkt man, dass es sich bei der vorliegenden Sache vorderhand 
auch nur um eine kurz andauernde Arbeit handelt, und dass ja auch hier 
ausserordentlich grosse Umlaufsgeschwindigkeiten in Voraussetzung kommen, 
so erscheint es nur natürlich, für Zwecke der dynamischen Luftschifffahrt 
den Torpedomaschinen ähnliche Motoren zu adoptiren. 

Eine dies bezügliche Calculation ergiebt, dass schon bei Benutzung 
hoch ceomprimirter Luft, wofern zugleich die Erhitzung derselben durch 
Verbrennung von Gas in Anschlag gebracht wird, ein nicht übergrosses 
Kesselgewicht erforderlich ist, welches sich aber noch mehr herabmindern 
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lässt, wenn statt comprimirter Luft flüssige Kohlensäure zur Anwendung 
gelangt. 

Ein Kubikmeter Luft oder Gas von 70 Atmosphären Spannung kann 
der Theorie nach bei 1,750,000 Kgmtr. Arbeit verrichten, wobei auf eine 
effective Leistung von 1,000,000 Kgm, gerechnet werden mag. 

Gesättigter Kohlensäuredampf verlangt für obige Pressung einc Tempe- 
ratur von 28°. 

Nun empfiehlt es sich aber aus zwei wichtigen Gründen, den Kohlen- 
säuredampf nicht im gesättigten sondern im überhitzten Zustande zu ver- 
wenden. Erstlich, um dem Auftreten äusserst niederer Temperaturen zu 
begegnen, und zweitens, um die Kohlensäure sparsamer verwenden und 
theilweise durch Brennstoff ersetzen zu können, welcher per Kgmtr. Arbeits- 
kraft noch weit weniger Gewicht besitzt, als selbst flüssige Kohlensäure 
inclusive Behälter. Man kann das dem Kessel entnommere Kohlensäuregas 
bis eirca 300° erhitzen, da die Temperatur desselben bei der Expansion im 
Cylinder rasch und immer noch bis tief unter den Nullpunkt sinkt. Das 
Kolbenspiel verläuft zudem auch sehr schnell und kann der Maschine also 
eine partielle Erhitzung,. da letzterer stets sofort eine entsprechende Ab- 
kühlung folgt, nicht schaden. 

Das Gas hat bei einer Pressung von 70 Atmosphären und 300° Tempe- 
ratur per Cubikmeter ein Gewicht von etwa 66 Kilo. Zur Erwärmung 
dieser 66 Kilo Kohlensäure auf 300° sind mit Rücksicht auf die speeifische 
Wärme dieses Gases (von 02) etwa 4000 Galorien, also etwa 1 bis 2 Kilo 
Brennmaterial erforderlich. 66 Kilo Kohlensäure nehmen nun im flüssigen 
Zustande nur 0,0s Cubikmeter Raum ein, wofür ein Kesselgewicht (wenn 
auf einen Druck im Kessel von 70 Atmosphären gerechnet, und Stahleylinder 
mit einer zulässigen Materialspannung von 20 Ko. veranschlagt werden) von 
90 Ko., oder inclusive Ueberhitzer 100 Ko. genügen dürfte. 

Die oben ausgewiesene Leistung von 1,000,000 Kgm. Arbeit beansprucht 
somit an Gewicht 

der Kohlensäure . . . 66 Kilo, 

des Kessels . . . . . 100 „ und 

des Brennstoffes . . . De 2: 
zusammen 168 Kilo. 

Rechnet man auf eine Arbeitsdauer von anfänglich nur 10 Minuten, 
so liefern obige 1,000,000 Kgm. für diese Zeit 22 Pferdekräfte, daher auf 
cine Pferdekraft an Gewicht der Kohlensäure sammt Behälter ete. 8 Kilo 
entfallen. Nimmt man also das Maschinengewicht, etwas höher als bei 
Torpedomaschinen, mit 2 Ko. an, so stellt sich schliesslich das Gewicht des 
ganzen Motors auf 10 Kilo pro Pferd. 

Combinirt man nun zum Beispiel 100 Flügelpaare mit 0,5 [ m. Fläche 
per Paar, so benöthigen diese bei der günstigsten Flügelgeschwindigkeit von 
28 m nach meiner Tabelle eine Antriebkraft von 1040 Kgm. oder 14 Pferden; 
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demnach der Motor ein Gewicht von rund. . . . . . . . 140 Kilo 
Das Gewicht der Flügel beträgt, das Verhältniss g = F, auch 
hier als zutreffend angenommen, g = . . . (0 , 


und nimmt man für das Gewicht des Gerüstes, w Ort die Flügel 
neben und über einander angebracht sein können und alles Bei- 


werk ebenfalls noch . . n 2 or... 

so beträgt die Gesammtlast . . . . ae Are a a. 280 Kilo, 
wogegen der nach der Tabelle sich ebene (resammtbetrieb 420 „ 
erreicht, also sich noch ein Ueberschuss von . . . . . . . 140 Kilo 


oder 50 °/% der Last ergiebt, der vorerst zur Verstärkung des Motors oder 
der anderen Apparattheile benutzt werden mag, späterhin aber auch für die 
mitzuführenden Personen und diversen Bedarf ins Calcul zu ziehen wäre 

Hiernach liegt denn die Ausführbarkeit dynamiscber Flugapparate, die 
sich etwa 10 Minuten schwebend erhalten können, durchaus nicht aus dem 
Bereiche der Möglichkeit, und es ist nur zu wünschen, dass der praktische 
Beweis dafür, wenn auch nur in kleinem Modelle, einmal erbracht werde; 
denn damit wäre der grösste Schritt zur Lösung des Flugproblems gethan. 

Mag sein, dass wir mit dem Mittel, wodurch wir uns für 10—15 Minuten 
in die Luft erheben und nach jeder beliebigen Richtung rasch bewegen 
könnten, noch weit entfernt blieben von einer allgemeinen Anwendung der 
Luftschifffahrt für den Verkehr überhaupt, obgleich es genug Mittel gäbe, die 
Sicherheit der Fahrt zu erhöhen, wie: Anwendung mehrerer kleiner Motoren 
statt eines grossen u. a. m. 

Allein für das Kriegswesen hätte dieses neue Mittel zur Beherrschung 
des Luftraumes unbestreitbar einen unberechenbaren Werth, demnach es 
vielleicht in erster Reihe Aufgabe der Kriegsverwaltung wäre, diesen Gegen- 
stand gründlich zu prüfen und durch geeignete Versuche thunlichst. zu fördern. 





Ueber den Treibapparat bei Luftschiffen. 
Von Paul Haenlein., 


Wenn einfache und solide Construction schon eine Haapiedinsnng für 
Land- und Schiffsmaschinen ist, so tritt diese Anforderung noch in sehr cr- 
höhtem Grade an die Maschine für den Luftballon und wird aus diesem 
Grunde, für einen Treibapparat, der in der Luft arbeiten soll, nur die 
Schraube oder der Reactionspropeller Anwendung finden. 

Es wurden ausser Obigem noch nachfolgende Treibapparate für Luft- 
schiffe in Vorschlag und zum Theil auch in Ausführung gebracht. 

Erstens ein gewöhnliches Schaufelrad mit unbeweglichen 
Schanfeln und einem Schaufelradkasten, der vom Schaufelrade etwas mehr 
als die obere Hälfte seines Umfanges umschliesst. 
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Die Anwendung ‚eines solchen hat jedoch verschiedene Nachtheile. 
Vor allen Dingen geben die Radkasten einen sehr bedeutenden Luftwider- 
stand. Ferner wirken die Schaufeln nur in einer Stellung (d. h. in der 
untersten) direct nach hinten und erzeugen ausserdem beim Eintritt und 
Austritt aus dem Radkasten heftig wirbelnde Bewegungen, also Kraft- 
verluste. Endlich ist der ganze Apparat viel complicirter, voluminiöser und 
schwerer, als eine Schraube von dem gleichen Effect. 

Nimmt man statt feststehender Schaufeln bewegliche und wie solche auf 
den Schiffen gebräuchlich, so gestaltet sich zwar der Nutzeffect etwas besser, 
die Complication wird aber noch grösser und das Gewicht noch vermehrt. 

Es wurden ferner Schaufelräder nach aua. 
beistehender Skizze in Vorschlag oder in = 
Ausführung gebracht. Hier sind die 
Schaufeln c beweglich. Während sie 
nach der Richtung des Pfeils M rück wärts 
laufen, (also den Ballen vorwärts schaffen) ' 
stehen sie vertical; sie stehen tangential, Y 
während sie den Weg A B durchlaufen. 

Ausserdem dass auch dieser Apparat 
eomplicirt, voluminösund schwer 
ist, hat er noch folgende Nachtheile. 

Die Horizontalgeschwindigkeit vı 
der Schaufel cı ist viel geringer, als 
die Horizontalgeschwindigkeit vs der 
Schaufel cs und da nur eine ganz 
gewisse Geschwindigkeit richtig sein kann, muss entweder v, oder vı un- 
richtig sein. Es wird sich bei diesem Apparat immer so treffen, dass die 
Schaufel cı weniger rasch zurückläuft, als der Ballon vorwärts, diese 
Schaufel daher, statt treibend auf den Ballon einzuwirken, seinen Luftwider- 
stand vergrössert und die Fahrt verlangsamt. Ferner bieten die von A nach 
B sich bewegenden Schaufelräder einen grossen Luftwiderstand dar. 

Aus dem Gesagten ist ersichtlich, dass Schaufelräder, sowie die 
Schaufeln, gleichviel ob fest oder beweglich, unter allen Verhältnissen in 
der Luft viel ungünstiger wirken, als Schaufelräder im Wasser, und auch 
die Letzteren geben, wie durch Versuche constatirt ist,*) einen viel un- 
günstigeren Effect als die Schraube, woraus folgt, dass der Effect der 
Schaufelräder in der Luft nur ein sehr geringer sein kann. 








*) Dies beweist auch die Praxis. Sobald ein Schiff den gehörigen Tiefgang hat, 
wendet man die Schraube und nicht Schaufelräder an. Der Augenschein bestätigt eben- 
falls die bessere Wirkung der Schraube, denn hinter dem Schaufelrade thürmen sich 
ganze Wellenberge auf, welche doch nichts anderes als den Effectverlust des Schaufel- 
rades repräsentiren, während das Schraubenschiff nur ein leichtes Aufkochen des Wassers 
hervorbringt. P. H. 

16 
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Ob ein um die Schraube gelegtes feststehendes ringförmiges Gehäuse 
ihren Nutzeffect erhöhen wird, kann nur durch Versuche entschieden werden. 
Die Flügel einer Griffithschraube stehen nicht rechtwinklig zu der Axe, 
sondern sind von dieser aus nach hinten geneigt, in Folge dessen ein Luft- 
kegel statt eines Cylinders nach rückwärts geschraubt wird. Der Luftkegel 
bildet jedoch einen compacteren Widerstand, als der Lufteylinder, denn ver- 
möge der Centrifugalkraft wird bei rechtwinkliger Stellung der Schrauben- 
flügel zur Axe ein Theil der von den Schraubenflügeln getroffenen Luft- 
theilchen nach aussen getrieben, also der Lufteylinder zerstreut, statt zu- 
sammen gezogen, und der Effect der Schraube vermindert. Bei recht- 
winkligem Flügelstande dürfte daher ein äusserer Ring den Effect wohl etwas 
erhöhen, aber trotzdem glaube ich, dass in Anbetracht der vermehrten Com- 
plication ein solcher nie zur Anwendung kommen wird. Man inclinirt ein- 
fach die Flügel gegen die Axe ein Wenig und lässt, wenn es gar nöthig 
erscheinen sollte, lieber einige Procente an Kraft verloren gehen, wenn man 
dadurch geringeres Gewicht und grössere Einfachheit erlangen kann. 

Um auch der eigentlichen Ruder Erwähnung zu thun, so wurden diese 
in zwei verschiedenen Constructionen vorgeschlagen: 

a) eine compacte Fläche, die bei der Vorwärtsbewegung vertical steht 

und beim Rückgange horizontal; 

b) ein Rahmen, der jalousieladenähnliche Klappen trägt, die beim Vor- 

wärtsgange geschlossen, beim Rückwärtsgange geöffnet sind. 

Beide Constructionen sind gleich verwerflich. Je nach der Geschwin- 
digkeit des Ballons muss das Ruder mit einer Geschwindigkeit von 
8—12 Metern pro Secunde bewegt werden. Es erfahren daher die Ruder, 
wenn sie nur aus einer Fläche bestehen, (am Ende des Hubes bei der 
Drehung von der Verticalen in. die Horizontale), einen bedeutenden Luft- 
widerstand, und es wird dieser Letztere womöglich noch grösser, falls das 
Ruder aus jalousieladenartigen Klappen besteht. Wenn der Ballon z. B. 
mit einer Geschwindigkeit von 7 Meter pro Secunde fährt und das Ruder 
mit 10 Meter Geschwindigkeit zurückgezogen wird, so durchschneidet es die 
rubende Luft mit 10—17 Metern Geschwindigkeit. Die Geschwindigkeit der 
Luft beträgt dann in den Zwischenräumen zwischen den Klappen bei den 
Befestigungspunkten derselben schon 17 Meter und bei den diesen Punkten 
gegenüberliegenden Kanten der geöftneten Klappen 24 Meter. Wenn aber 
die Luft mit 24 Metern Geschwindigkeit einen Rahmen durchdringt, so 
leistet sie einen colossalen Widerstand. Ausserdem wird auch ein solcher 
Apparat voluminös, schwer und unhaltbar. 

Wenn man die in Vorschlag gebrachten Treibapparate der Reihe nach 
Revue passiren lässt, so kann man die krampfhaften Anstrengungen, die 
semacht wurden, die Schraube zu desavouiren, nicht begreifen. Die Schraube 
ist sowohl hinsichtlich ihrer einfachen Construction, ihres geringen Ge- 
wichtes, ibrer Wirkungsweise (bei grossem Nutzeffeet Vermeidung jedes 
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Stosses, jeder Vibration) und Haltbarkeit eine geradezu vorzügliche Erfindung 
und anstatt sie jetzt über Bord zu werfen, sollte man, wenn sie noch nicht 
erfunden wäre, bestrebt sein, sie zu erfinden, — wie denn auch bekanntlich 
Ressel sie zuerst mit Rücksicht auf den Betrieb eines Ballons entworfen 
hatte. Möchten doch die Herren Erfinder endlich zu der Ueberzeugung ge- 
langen, dass es in der Welt nicht darauf ankommt, Veränderungen, 
sondern Verbesserungen zu machen. 

In Betreff der günstigsten Position der Schraube halte ich entschieden 
dafür, dass sie am hinteren Ende der Gondel, direct auf die Maschinenwelle 
befestigt, placirt wird.*) Die vor der Schraube befindliche Gondel, sowie 
die Personen, werden zwar einige Procente ihres Effects absorbiren, aber 
diesen Verlust lässt man sich ruhig gefallen, er schadet durchaus nichts. 
Will man einmal einen Luftblokadebrecher bauen, so versieht man die 
Gondel mit einer leichten Hülle von gleicher Gestalt, wie der längliche an 
den Enden zugespitzte Ballon; dann sind auch die paar Procente gewonnen. 

Wenn ein Ballon auch mit 2 Schrauben oder — mit 2 Reactions- 
strahlen versehen ist, immerhin bleibt ein Steuerruder ganz absolut nöthig. 
Durch das Steuerruder kann man momentan die kleinen Abweichungen, die 
der Ballon von der richtigen Direction nehmen will, corrigiren, seinen Ab- 
weichungen „begegnen“, wie man sagt. Will man hingegen die Abweichungen 
durch die Treibapparate selbst corrigiren, indem man den einen vor und 
den andern rückwärts laufen lässt, so schiesst man immer über das Ziel 
hinaus, denn der Ballon wird dann statt in einer graden sich in einer 
Schlangenlinie bewegen. Es sind bekanntlich ja auch alle Schiffe, wenn- 
gleich sie mit 2 Treibapparaten ausgerüstet sind, noch mit einem Steuer- 
ruder versehen. 

Bei der Wahl eines Treibapparates für das Luftschiff sind wir, bis zu 
diesem Augenblicke, auf die Schraube und den Reactionsstrahl beschränkt. 
Ob es vortheilhafter, das Eine oder Andere anzuwenden, kann genau nur 
durch eine sehr grosse Anzahl von’ Versuchen bestimmt werden. Die ver- 
gleichenden Versuche, welche seiner Zeit die englische Admiralität zwischen 
einem Schrauben- und einem Reactionspropellerschiff angestellt hat, gaben 
für das Erstere einen günstigeren Effect, als für das Letztere, und wird dies 
für die Luft wohl ebenso der Fall sein. Ein Reactionspropeller hat jedoch 
ein geringeres Gewicht als eine Schraube, auch ist er leichter anzubringen ; 
man wird sich also aus diesem Grunde, wenn man kurze Zeit, aber sehr 
rasch fahren will, für den Reactionspropeller, dagegen wenn man lange Zeit 
bei geringerer Geschwindigkeit fahren will und das vorhandene Gas sehr 
zu schonen hat, für die Schraube entscheiden. Genau lassen sich diese Ver- 
hältnisse jedoch, wie gesagt, nur durch eine Serie von Versuchen feststellen. 





*) Man sehe dazu die Abbildungen von Haenleins lenkbarem Luftschiff, Seite 52 
Heft 2 unserer Zeitschrift. Die Redaktion. 
. 16° 
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Man wird dabei ganz dasselbe Verfahren, das man bei dem Schiffe 
beobachtet, auch bei, dem Luftballon einhalten. Wie bei der Bestimmung 
des Coefficienten für die Schifisschraube das Schiff in der Fahrt sein muss,*) 
so muss auch der Luftballon in der Fahrt begriffen sein. Man wendet z. B. 
zuerst eine Schraube, nachgebildet einer guten Wasserschraube mit 4 Flügeln 
mit einer gewissen Steigung an; man setzt die Maschine in Gang, man zählt 
ihre Rotationen, indem man die Maschine gleichzeitig indieirt und die Ge- 
schwindigkeit des Ballons beobachtet; man macht eine Serie von Versuchen, 
nimmt den Mittelwert davon und kann dann sagen, diese Schraube hat 
diesen oder jenen Coöfficienten. Nun nimmt man anstatt 4 Flügel nur 3, 
bestimmt dann wieder, wie oben angegeben, den Coöffiecienten; dann be- 
stimmt man ihn für 2 Flügel; daraufhin wählt man eine andere Steigung 
und bestimmt die Coefficienten wieder für 4, 3 und 2 Flügel; dann wählt 
man eine andere Grösse und andere Form und bestimmt auch hier den 
Coefficienten für 4, 3 und 2 Flügel, ebenso nimmt man auch hier wieder 
verschiedene Steigungen der Schraube an nnd findet auf diese Art endlich 
den günstigsten Coöfficient für die Luftschraube. 

Nun wird auf ganz dieselbe Art und Weise der Coöfticient für den 
Reactionspropeller bestimmt; es wird wiederum wie oben der Ballon in Be- 
wegung gesetzt, seine Geschwindigkeit gemessen, die Tourenzahl der Ma- 
schine notirt, indem gleichzeitig die Maschine indieirt wird. Diese Versuche, 
zu verschiedenen Malen wiederholt, geben einen gewissen Mittelwerth, welcher 
dem Coöfficenten für einen Ventilator von einem gewissen Durchmesser, 
einer gewissen Breite, einer gewissen Anzahl und Krümmung der Flügel bei 
einer gewissen Tourenzahl entspricht. Den günstigsten Coëfficienten zu cr- 
mitteln, muss eine Serie von Versuchen auf die Art und Weise, wie es für 
die Schraube angegeben, durchgeführt werden, in welchem der Durchmesser 
des Ventilators, Breite, Form und Anzahl der Flügel, die Tourenzahl, sowie 
der Durchmesser des Saug- und Druckrohres als Varianten eingesetzt werden. 

Ist diese Serie von Versuchen geschlossen, so wird statt des Venti- 
lators eine Turbine eiugesetzt und es werden wie oben die Versuche durch- 
geführt. 

Die derart gewonnenen Resultate ermöglichen es dann, für jeden ein- 
zelnen Fall den besten Treibapparat auszuwählen. Die Bestimmung von 
Coefficienten ist nicht eine einfache Sache; sie erfordert grosse, gute Ex- 
perimentirobjecte, viel Zeit, noch mehr Geduld und Verfügung über schr 
bedeutende Mittel. 


*) Der Coäfficient für die Schraube bei einem ruhenden Schiffe bestimmt, wird ein 
ganz anderer als wenn das Schiff in der Fahrt begriffen. P. H. 
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Versuch einer Entwickelung der Gesetze, 


nach denen die Bewegung von Flugapparaten in atmosphärischer Luft 
stattfindet. 
Von Julius Kretzschmar, gepr. Civil-Ingenieur. 
(Fortsetzung statt Schluss.) 


Siebenter Versuch. 


Wenn man die Maschine zum Treiben und Tragen des Flugkörpers zu 
combiniren und beides durch einen Propeller zu bewirken gedenkt, muss 
man die Axe desselben in eine zwischen der Horizontalen und der Senkrechten 
befindliche Lage bringen, also etwa unter dem Winkel 5, gegen den Horizont 
neigen. CD sei die Axe des Propellers und 
EF ist die gegen die Luft angedrückte Flügel- 
fläche. Die Geschwindigkeit von EF in Richtung 
CD sei c, der ganze Apparat habe im Beob- 
achtungsmomente die horizontale Geschwindig- Z „e 
keit v. Die Geschwindigkeit ¢ kann zunächst 
in eine verticale und eine horizontale Compo- 
nente, cı sin Pı bezw. cı . cos Bı zerlegt werden. 
Letztere ist jedoch nur eine relative Horizon- 
talgeschwindigkeit, die absolute Horizontal- 
geschwindigkeit der Flügel beträgt nur (c,. 
cos ĵi — v). Die auf den Apparat wirksame 
(die Nutzgeschwindigkeit) der Flūgel ist 
nach Grösse und Richtung durch die Linie 
CC, gegeben und beträgt 

2 =Vo+Y— 2 c V COS $: 
Mit dieser Geschwindigkeit werden die bewegten Flügel gegen die wider- 
stehende Luft gepresst; dieselbe wird jedoch nur dann voll ausgenutzt, wenn 
die Flügel nicht senkrecht auf der wahren Propelleraxe C, C,- sondern senk- 


recht zur ideellen Axe CC, , also wenn a C, C C' = », ist, gegen C, C; um 
den Winkel (90° -+ v,) geneigt stehen. Die Flügelfläiche EF nimmt dann 
den Widerstand: k.f(cd + v? — 2cıvcosg,) der Luft voll auf und überträgt 
"ihn vermöge der unter $ gegen den Horizont geneigten Axe DC auf den 
Flugkörper, so dass eine abermalige Zerlegung dieses Widerstandes in die 
horizontale Componente k..f(& + v? — 2 c, vcosg,) cos g, und in die verticale 
Componente k f (č + v? — 2 cı v cos 6,) sing, zu erfolgen bat. Verlangt man 
von dem Flugkörper eine geradlinige horizontale Bewegung, so muss aus 
x (Y) = 0 die Gleichung folgen: 
(30): Mg =k.f(¢ + yv: — 2 e v coss) sin; 

Damit ist eine Relation zwischen ¢,, 3, und v gegeben und man kann nun 







PETTE 
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entweder 5, — $ als constant annehmen, dann ist cı veränderlich und von v ab- 
hängig und es ist sein Anfangswerth c, = œ¢ bei v=(0 bestimmt durch 
Dez / Mg 

y k.f.sing 
Man kann auch c, abhängig machen von der zu Gebote stehenden Arbeit, 
(s. den vierten Versuch) indem man vorschreibt, dass die geleistete Arbeit A 
während der ganzen Flugdauer constant sein soll. Dann sind sowohl c, als 
s, veränderlich und von A und v abhängig. Da der Druck der Flügel auf 
die Luft gleich k f (& + v? — 2 cı v cos p) und die Axengeschwindigkeit 
gleich Ve, + v’ — 2 ce, v cos p, ist, so muss 

A=k.f.V(® +v? — 2c, v . cosp)? . . . (31) sein. 

Berechnet man aus (Gl. (30) das c,, so erhält man 


, was in die Formel (28) übergeht wenn man & = 90° setzt. 








(32) C =v. cos8, + . — v’ sin? g 
und kann diesen Werth in Gl. (31) einsetzen, wo dann folgt 
= ss 
(33) A= [Me was wieder in die Gleichung (29) übergeht, wenn 


Vk.f.sin’g 
man g = 90° setzt. Damit ist gleichzeitig erwiesen, dass die Gleichung (29) 
den Minimalwertli von A bezeichnet, da der Apparat sich wenigstens dann 
noch frei tragen muss, wenn 3 = 90° ist. Aus Gleichung (33) folgt 


M 
sing= —— (34) und dies in Gl. (32) eingesetzt giebt 


VAr.f.k 





1 / 
BE a ~ hy VARY — METER 


Setzt man in diesem Ausdrucke v = 0 so erhält man den Anfangswerth von 


cı, der immer mit ¢ bezeichnet worden ist, zu (36) c = o , und 


wenn dies in Gleichung (30) eingeführt wird, gleichzeitig mit v = 0, so folgt 


M 
sin Te als der Anfangswerth von $ und da dieser mit dem in 


V ATK 
Formel (34) gefundenen allgemeinen Werthe von sin g übereinstimmt, so ist 
der Satz gefunden: dass bei Annahme einer constanten Arbeitsleistung der 
Winkel der Propelleraxe mit dem Horizont constant zu bleiben hat, wenn 
ein gradlinig horizontaler Flug erzielt werden soll. Zur Ermittelung des 
Schlusswerthes von c sind die Gleichungen der horizontalen Kräfte auf- 
zustellen. In horizontalem Sinne wirken kf(& + v’ — 2c,vcosß,)cosg, und 
dem entgegen k q v’”, wenn q der Verticalquerschnitt des Apparates ist. 


Aus kf (C -v — 2 c.v. cosg) cos p, = k q y? folgt mit Hülfe der Gl. (32) 


I Ñ z 
(37) Vmax. = Ra > B - 
V kqsins 





Der in horizontaler Richtung zurückgelegte 
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Weg x e die Zeit t werden durch die Differentialgleichungen 
d d 
leer cos 8 — q v3} = v. = AT 
gefunden, in denen cos 8 constant ist und cı durch den in Gl. (32) ermittelten 
Werth ersetzt werden muss. Man erhält zunächst 


ką 1 M g cosg — k q v’ sin 8 
Maren in en 7777 TB + Const. und 
kd 1 [kdn m VMg cosp + vVk q sing N 


Die Constantenbestimmung geschieht durch die Erwägung, dass bei x = 0 
auch v=0 und t= Q ist, so dass schliesslich folgt: 
| kq Epe 1 M g cosg 


ssum 


M 2 Bee 








kq; _1 /kq q VMgcoss+v.Vkqsin g 
at: Say meh ur Mg UP Yigooss —v Vkgeing 

Zur Durchführung eines 2. wollen wir den vierten und 
sechsten Versuch combiniren, d. h. einen Apparat annehmen, welcher 98,1 kg. 
schwer ist, 1,0 qm. Verticalprojection besitzt und mit Flügeln von 100 qm. 
Fläche ausgerüstet ist. Zur Aufhebung des Einflusses der Schwere sind dann 
280,5 kgmt. pro Sekunde nöthig und im vierten Versuche waren zum Treiben 
des Apparats 11,52 kgmt zur Verfügung, zus. 292 kgmt = A. Dann ist nach 
Gl (34) sin g = 0,97355 und $ = 76° 46^. Aus Gleichung (37) ergiebt sich 
Vmax. — 4,385 m., rot. 4,40 m. Bei einer Trennung der treibenden und 
tragenden Kräfte hätte man 280,5 kgm ausschliesslich zum Tragen gebraucht 
und mit 11,5 kgm pro Sekunde nach Formel (22) ebenfalls 4,40 m Maximal- 
Fluggeschwindigkeit erzielt, so dass in dieser Beziehung ein Vorzug der 
einen Anordnung vor der andern nicht zu constatiren ist. Man kann sich 
nunmehr den Apparat noch mit der im Eingange Cap. II beschriebenen 
Steigebene ausgestattet denken und wird dann in Bezug auf Kraftersparniss 
einigen Erfolg zu verzeichnen haben. Da die sich dann ergebenden Formeln 
jedoch ziemlich complieirte ausfallen und die mathemathische Begründung 
auffallende Erscheinungen nicht verspricht, sei von dieser Erweiterung des 
Gegenstandes abgesehen. 


Capitel III. 

Die bisherigen Experimente sind (bis auf das erste) auf die Anwendung 
von Luftschrauben berechnet und können die gewonnenen theoretischen 
Resultate ohne Weiteres auf Apparate angewendet werden, die mit solchen ausge- 
stattet sind, wenn man die Construktionseigenthümlichkeiten eines Schrauben- 
propellers in Rücksicht zieht. Es ist zwar nicht zu vermuthen, dass Jemand 
in dem Bestreben, ein steuerbares Luftschiff zu construiren, sich so sehr an 
die Nachahmung des Baues lebendiger fliegender Geschöpfe halten wird, dass 
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er stossweise wirkende, um einen Kreismittelpunkt drehende Schwingen an- 
ordnet, doch soll im vorliegenden Capitel der Versuch gemacht werden, 
die theoretischen Grundlagen für Maschinen dieser Construktionsweise sowie, 
soweit dies möglich ist, für den Flug lebender Geschöpfe zu entwickeln. 

Es sei der Apparat M mit Einem Paar 
stossweise wirkender rechteckiger Schwingen 
von der Länge l und der Breite b ausgestattet, 
welche in der Zeit t sich mit der Winkel- 
geschwindigkeit » um den Winkel 2 ß um 
den Mittelpunkt M drehen. Die Ebene des 
Schwingungswinkels ß stehe senkrecht, so dass 
also nur eine auf- und absteigende, : keine 
fortschreitende Bewegung durch das Schwingenpaar möglich wird. — Es ist 
zunächst klar, dass in diesem Falle nur dann keine Verschwendung von 
Kraft eintritt, wenn die Zeit t verhältnissmässig kurz und $ möglichst klein 
gewählt wird, damit die verloren gehende horizontale Componente des Flügel- 
druckes möglichst gering ausfällt. Unter der Annahme eines so kleinen 
6, dass man die erwähnte Horizontalecomponente gleich Null, die Vertical- 
componente aber gleich der Resultante setzen kann, ist der senkrecht nach 
oben reagirende Flügeldruck in einem Zeitmomente, wo der Apparat selbst 
die nach oben gerichtete Geschwindigkeit v hat, 


D=2k.b§} (Xo — tdr = Żk.bl[bot— 8v. o] Fa aae (39). 


Die Resultate sämmtlicher in senkrechter Richtung wirkender Kräfte bildet 
sich aus der algebraischen Summe dieses Flügeldruckes D, ferner des 
Apparatgewichtes P = Mg und dem Widerstande der Luft gegen die Auf- 
wärtsbewegung W=k.Q.v’, worin Q die Horizontalprojection des Apparats 
bedeutent. Es sind also ähnlich wie früher folgende Differentialgleichungen 
m. 





k = dv dv 
2 l L ao —3V. wl 3v’ — (g + M = 
5 ni +3 v’) — (8 + ) er 
k 
Wenn man überall den Faktor M herausnimmt und durch Division auf die 


rechte Seite bringt und schliesslich folgende Abkürzungen gebraucht: 


M 
En.r os - =m; 2 blo =n und (2bl—Q)= vo setzt, so erhält 


Re 


cdv k dv 


k 
man die zwei Gleichungen jr rer a und M dte 


m—nv nv. ov? 

Die Wurzeln dieser Differentialgleichungen sind von der Grösse der constanten 
Faktoren im Nenner rechter Hand abhängig und zwar ist zu bestimmen, 
ob m.o — n? 70 ist oder in den früheren Zahlen: f bI? œ (bl — 2 Q) 


ER 
~ 
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= (Q— 2b J- _ 0. Wenn überhaupt eine Aufwärtsbewegung des Appa- 
Mi möglich sein soll, so muss im Anfange des Experiments (bei v = 0) 
| M 
23 k.blew > Mg oder 21gb. B o > z5 sein. Nimmt man das untere 
Zeichen und führt in die frühere Ungleichung ein, so ist zu entwickeln 
d , Mg (b 1 — 2 Q) -ı Mg (Q- 2b 1) Š 0, worin Me sich hebt und links 
2 k k < k 
3 , 2 
nur bleibt — 2 bl, daher ein Werth < 0. Behält man 3 k.b. Pao? > Mg, 
1 1 
so kann man setzen z b. P o = 7 ( i 
positive Zahl bedeutet, und erhält dann die weitere Ungleichung 


rt +3 (b1— 20) 


+ ) ’ worin 3 irgend eine reelle 


0. 


ANY 


Die Art derselben ist von dem Verhältnisse des Q zu bl und dann von. 


M 
ò zu _ abhängig. Ist Q gegen bl so klein, dass man dasselbe ver- 


nachlässigen kann, so bleibt noch — 3 — zE +3 = 0 wenn è Ž 3 T Bist. 

Ist 2 Q gerade gleich bl oder grösser als bl, so gilt stets i 

— 3bl u —:(2Q-bH)<O0. Es sind augenscheinlich alle drei Fälle 
M E 


denbar und praktisch möglich. Setzt man noch Q = 0 und wählt > = 3 —> 


- 


so findet sich aus 1,9 bP w => a à | noch kbl’ o = 4Mg, 


d. h. also der im Beginn des Flügelschlages ausgeübte Druck muss 
mindestens viermal so gross als das Gewicht des Flugkörpers sein, wenn 


mo — > O sein soll. Hierunter sind nunmehr die Wurzeln der 


Differentialgleichungen für die drei verschiedenen Fälle berechnet. 











(a) mo — : n? > 0, 
4 
< 7 ‚2 
k, — 1 „mzuvtov en | 
M 2.0 m o} 4mo-—n’ 
acia ee — arctan I. ;} | 
l 4mo—n? | 4mo — n? o . (407%). 
k 2 20v—n n 
-- t = -—-- arctan - — arelan — | 
M |I mo — n? Idmo—n |l 4mo— n? ) 
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1 

i mo — —-m=( 

(p) ri 
k 1 n’4nov-+4o’v n(1— 0°) +20’ v 
Be g —- were, we Eee ee 
M 2.0 n’ 0 (2 0 v—n) 

e aa a a a (403). 
= 40V 


Z t= — EEE 
M n (n — 2 o v) 
Specieller Fall: Q= 0 und a k b.l’ «o = 4Mg, daher m = = b ls u, 
n = 2 b? w und o = 2 b l; dies eingesetzt giebt 




















k Rt 1 In b’ —4b.l.0.v+ 4 1? v? m -| 4bP lL (2 1 — b w) 
M ~ Abl T Dw 212lv—bi ») 
k 2lv 

| RES 16 E EL RERERENEREN 
ati M b? w (b w — 21v) ` 
loa 
- mo— —n'<0 
(1) 1 
e x a. In ee ze en 
M 2.0 m 20V ne— 4mo 
2m-vy(n4+ Vr — 4mo) 
2 m-— vy (n— Vn’ — 4mo) (107) 
ee aanl, In 2m — v(n+-In’— 4mo) 
M In—4mo 2m-—v(n— Vn’— 4mo) 


Für den Fall, dass v negativ, der Flugkörper also nicht im Aufsteigen, 
sondern im Herabfallen begriffen ist, ergeben sich verwandte Resultate, nur 
ist noch eine Untersuchung wegen der Natur der Ungleichung anzustellen. 


Die Differentialgrundgleichungen lauten bei negativem v: 


2 k kQ dv dv 
DL A. 3V.ol 3 v? — — _ V) =V, — — — d 
oh an u ee an 


setzt man zur Abkürzung b P wo — ne wieder gleich m, ferner 2b œ= n 


und 2 bl + Q = o so kann abgekürzt geschrieben werden 


Tds = Yiv und ; Br — dy - und die Werthe 
M m+nv-+ 00V M m+nvy-+ov 
dieser Integrale sind wieder von der Grösse des Werthes mo — Z n? ab- 


hängig. Es ist demnach zunächst zu entscheiden, ob b P a Q -- 
1 ı ı > 1 2 
(an 4 PE S w] = 0 oder ob SE bl? w (b 1+2) 


-R b l + DZ - O ist. Besonders da = eine ziemlich grosse Zahl 
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sein wird, ist von vornherein zu vermuthen, dass von obiger Ungleichung in 
allen praktischen Fällen nur das unterste Vorzeichen Gültigkeit haben wird, 
so dass die gelösten Differentialgleichungen dann lauten: 

















kz z I. m-+nv-+Vv’ n In 2mo-+ov(n—!n? '—4mo) 

M 20 m 20oV/nm—4mo 2mo+ov(n-Hn’—-4 mo) 
k,__ 1 m 2mo-tovam+Ym—4mo) (10). 
M Yn—4mo 2mo-+ovm—Vm"—4mo) 


Mit Hülfe der Gleichungen (40) und (41) ist man nunmehr im Stande, sich 
ein Bild von der Flugbewegung unter Voraussetzung eines um einen Punkt 
stossweise und rechtwinklig mit constanter Geschwindigkeit schwingenden 
Flügelpaares zu machen, wenn man die ganze Bewegung in a ein- 
theilt, welche umfassen sollen: 

Die 1. Periode: freien Fall des Flugkörpers ohne Flügelbewegung, 
ar. desgl. bei Bewegung der Flügel bis zu dem Momente, wo 
die Flügelgeschwindigkeit gleich Null wird; 

3 or y Aufsteigen des Flugkörpers bis zum Aufhören der Flügel- 

bewegung; 

M desgl. lediglich unter Einwirkung der Trägheit bis zu dem 
Momente, wo die Geschwindigkeit des Aufsteigens gleich Null und die 
Anfangslage des Körpers wieder erreicht wird. An die 4. schliesst die 
1. Periode sich unmittelbar wieder an. 

Der Körper von der Masse M falle frei während der bekannten Zeit t, 
so hat er am Ende dieser Fallbewegung die Geschwindigkeit v: = gtı erlangt 


und die Höhe hı = & durchmessen . . (42). Diese zwei Gleichungen (42) 


charakterisiren die 1. Periode hinlänglich unter der Annahme, dass der 
Luftwiderstand als unerheblich dabei ausser Acht gelassen wird. 

Hierauf beginnt der erste Flügelschlag, während welchem die erlangte 
Fallgeschwindigkeit vı nach und nach und zwar nach der Zeit tu bis auf 
Null verringert wird. Diese Zeit tu sowie der zugehörige Weg hn ergiebt 
sich unter Zuhülfenahme der Gleichung (41) zu 








i M 2 m — v, (rn? — 4 mo —n) 
u en In ———— I  ——  — und 
k Vm—-4mo 2m+v (n? — 4mo +n) 
; -M f, m oOo DO ul wen 
"  2koļl m+nv--v’ Ym—4mo 2m—v (n — fmo — n) 


In diese Gleichungen ist noch der Werth von v: = g tı einzusetzen und man 
erhält in leicht verständlicher Abkürzung: 
M 
43 ta PER A und 
1S " k Vn—4mo n LE (t) 


h, = dko I [+ (t)] + ee: in [4 (tı)] | 


sowie noch v, = 0 als Endgeschwindigkeit der zweiten Periode. Die Be- 
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wegung des Flugkörpers tritt nunmehr in ihre dritte Periode, deren Anfangs- 
geschwindigkeit gleich Null ist, und mit welcher das Aufsteigen des Flug- 
körpers beginnt. Die Dauer t,,, dieser dritten Periode muss nun so gewählt 
werden, dass der Flugkörper am Ende der vierten Periode genau auf 
derselben Stelle sich befindet, wie am Anfange der ersten, dass also 
h, +h, = hu + Bu wird. Ist die noch unbekannte Geschwindigkeit am 
Ende der dritten Periode gleich v,,, so ist, unter abermaliger Vernachlässigung 
des Luftwiderstandes bei dem Aufstieg ohne Flügelentfaltung 
Yii 


Yy 
han = Dra und to — ei 


d 


Für die dritte Periode können alle drei Gleichungen 40. bis ; Gültigkeit 
haben: wir wählen der Einfachheit wegen und im Anschlusse an die in der 
Praxis wahrscheinlichsten Eälle die Gl, (40). In derselben bedeuten m und 
n dieselben Grössen wie bisher, nur das o ist ein anderes, nämlich anstatt 
o =2b1]1 +Q ist hier o= 2b1— Q; wir nennen es daher o' und setzen 
o' = 0 —2Q. Man erhält nunmehr folgende Gleichungen 











iee In m — nD. Vin Ba BR PER ER In 2m v,,(mtln’-4mo | 
2ko' m ‚m—4no' 2m-v,(n-Vn’-4mo' 

= nr imo) 

und t = Mu aa —hm—4mo) 








"O krn—4mo 2m—v,(+Y/m—4mo) ` 
In diese Gleichungen kann nunmehr der Werth von v, = V2 g h 


geführt werden und man erhält mit leicht verständlicher Abkürzung 


M | 
h.= 2ko! |i [4a (bian) ] = n a In 67 (hu ] 


ein- 





4mo 
Von hier ab ist die Aufgabe allgemein nicht mehr lösbar, da es nicht ge- 
lingt, die letzte Gleichung auf die Form h,,. = F (h) zu bringen und 
dann unter Zubülfenahme von h, + h, = hb + A... die Lösung herbei- 
zuführen. In dem speciellen Fall, dass etwa n sowohl als auch I’n?-4mo 
ganze Zahlen sind ist die Weiterentwickelung wenigstens mit arithme- 
tischen Grössen möglich. (Schluss folgt.) 
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Konstruction der Luftbälle. The Mechanics Magazine. London V. 2. p. 203, 221, 254. 
*) Die geehrten Leser werden höflichst ersucht, uns die Titel älterer oder neuerer 
Werke, sowie einzelner Artikel in Zeitschriften, ferner von Kupferstichen und Abbildungen 
jeder Art, welche die Luftschifffahrt betreffen und welche in dem hier veröffentlichten, 
von Herrn Freiherrn vom Hagen zusammengestellten Litteraturnachweise nicht ent- 
halten sind, gefälligst mitzutheilen. Die Redaction. 
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Baddeley. Verbesserung an Luftbällen. Ebendaselbst V. 10. p. 40. 
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Bulletin des sciences techn. T. 17. p. 271. 
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25. p. 393 und V. 26. p. 101. 
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Ucber den Ursprung der Luftbälle. Te Querrterly journal of Science. 1828 I p. 29. 

Wurzer. Zur Geschichte der Luftbälle. Archiv für die Naturlehre von Kastner. 
B. 17. p. 366. 

Baddeley. Ueber das grosse Lutftschiff „der Adler“. Dingler polyt. Journ. V. 59. 
p. 87. 

La science populaire par Claudius. (Les aérostats). Paris 1838. 

L'histoire de Taérostation par Marey-Monge. Paris 1847. 

Les ballons, histoire de la locomotion aérienne par Julien Turgan. Paris 1851. 

Schweigger. Bemerkungen über die Luftschifffahrt. Jahrbuch der Physik etc. 
V. 8 p. 353. 

Ucber Luftschifferei. The London etc. Philosophic. Magazine V. 6l. p. 6. 

Ueber Direction der Luftbälle. Bayerisches Industrie- u. Gewerbeblatt. 1823. p. 274. 

Meltzl. Ueber die Lenkung der Aörostaten. Dingler polyt. Journ. V. 14. p. 63. 

Prechtl. Ueber Luftschifffahrt und Verbesserung in der Construction der Luftbälle. Allgem. 
Handelszeitung 1824. S. 454. 

Verbesserung der Luftschifffahrt. The technical repository by Gill. V. 7. p. 172, 
326. V. q. p. 122. V. 10. p. 98. 
Dinglers polyt. Journ. V. 18. p. 126. V. 20. p. 451. 

Black. Ueber Luftschifffahrt. The Glasgows Mechan. Magazine, V. 2. p. 185. 

Ueber Luftbälle. Mechanics Magaz. V. 6. p. 92, 102, 114, 285. 

Shenton. Sicherheitsvorrichtung an Luftballons. Dinglers polyt. Journ. V. 21. 
p. 526. 

Genet. Ueber Anwendung eines Aerostaten als Elevator für Kanalboote. 
Silliman, the Americ. journ. of science and Arts. V. 11. p. 339. 

Methode Luftbälle zu steuern. Mech. magaz. V. 6. p. öl4. 

Ueber Luftbälle und Luftfahrten. Silliman, Americ. journ. V. 12. p. 325. 

Ballon mit verdünnter Luft. Ebendaselbst pag. 372. 

Descrizione della machina aerobatica de Franc. Orlandi, Mailand 1827. 

Sur les aerostats militaires. Revue encyklopedique. Paris 1826 

Aeronautica etc. by Monck-Mason. London 1838. 

Etudes sur l’aerostation par Marey-Monge. Paris 1847. 

Die realisirte Luftschifffahrt von Zirkler. 1847. 

Die Luftschifffahrtskunde von Steinmann. 1348. 

Aeronautik von Zeise. Altona 1853. 

Lenkarer Luftballon. Dingler polyt. Journ. V. 36. p. 257. 

Gazzen. Ueber die Lenkung eines Luftballons. Dingler polyt. Journ. V. 36. p. 424. 

M’Intosh. Ueber die Ausführbarkeit einen Ballon zu lenken. Mechan. Magaz. 
V. 24. p. 55. 

Lake. Ueber Reisen mit Luftbällen. Ebendaselbst V. 26. p. 393, 428, 

Cayley. Ueber Lufthälle und Segel. Ebendas. V. 26. p. 418. 

Duperré. Mittel, Luftbälle zu lenken. Brevets d'invention T. 32. p. 173. 

Ferrand. Mittel, Luftballons zu lenken. Ebendas. T. 36. p. 243. 
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39. p. 431, 467. 
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Glaisher. Beobachtungen im Luftballon. Engineering V. 15. p. 318. 

Fontaine. Dampfbetrieb für Luftschiffe. Scientif. Amer. N. S. V. 16. p. 197. 

Hurry. On the construction of an aerial machine. The Artizan. London. 1867. 
p. 131. 

- Frhr. v. Hagen. System milit. Aéronautik. Darmstädter Allgem. Milit. Zeitung 1854. 
No. 61, 62, 63. 

Beaufils. Methode, Luftbälle steigen und sinken zu machen. Dingler polyt. Journ. 
V. 134. p. 156. 

Der grosse Atlantische Luftballon. The Artizan. London. 1860. p. 27. 
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Ballonkriegführung. Mechan. Magaz. V. 4. p. 23, 40, 54, 167, 224, 245, 311. 

Coes. Atlantischer Monsterballon. Scientific. Amer. N. S. V. 3. p. 273. 
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Van Waeyenberch. Le „Géant“ et le ballon Giffard. Annales du Genie civil. 
1867. p. 650. 

Giffard’s Riesenballon. Dingler polyt. Journ. V. 186. p. 419. 

Giffard’s Ballon für militärische Beobachtungen. Engl. Mechanic and World of 
Science. V. 7 p. 375, 379. 
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Klassohn. Ueber die willk. Bewegung von Luftschiffen. Civilingenieur (Hartig) 
1865 p. 435. 

Bearey. Ueber Luftschifffahrt. Mechan. Magaz. N. S. V. 15. p. 151. 
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Geschichte der milit. Aöronautik vom Frhr. v. Hagen. Darmst. Allgem. Milit. 
Zeitung 1853. 
Kaufmann. Dampfluftschif. Engineering V. 5. p. 199. La propagation industrielle 
1868 p. 131. 
Peyronnie. Ueber Iuftschififfahrt. Les Mondes 2 S. V. 17. pag. 194. 
(Schluss folgt.) 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


L’A@ronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fonde 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15. Année. 
Paris 1882. No. 7. 

Das vorliegende Heft enthält folgende Aufsätze: „Bemerkungen über das Princip 
eines neuen photographischen Revolvers“ von J. Janssen, ferner „M. Simons neuer 
Gasmotor“* von Louis Rameau, sodann Auszüge aus den Protokollen der „Société 
Française de Navigation aërienne“ und endlich unter der Rubrik „Faits divers“ von 
Achille Rouland eine Sammlung zahlreicher Notizen über in den Jahren 1881 und 
1882 stattgehabte Luftfahrten. Was den Simon’schen Gasmotor anlangt, so ist der- 
selbe, wie der Verfasser des betreffenden Artikels sagt, „zwar nicht für die Luft- 
schifffahrt construirt, aber es ist sehr möglich, ihn für diesen Zweck umzugestalten.“ 
In der von Rameau beschriebenen und durch Zeichnung vorgeführten Construction 
ist das Gewicht des Motors, sein schweres gusseisernes Rahmenwerk, ebenso wie 
seine Grösse unbedingt als ein Hinderniss für seine Verwendung zur Luftschifffahrt 
anzusehen. Bei einer Pferdekraft beträgt seine Länge ungefähr 2,60 Meter, seine 
Breite 0,90 Meter und seine Höhe 1,70 Meter; bei zwei Pferdekräften beansprucht er 
einen Raum von 2,70 Meter Länge, 1,05 Meter Breite und 1,80 Meter Höhe. Diese 
Dimensionen sind ganz gewiss nicht geeignet, den Motor für die Unterbringung in 
der Gondel eines Luftschiffes brauchbar erscheinen zu lassen. Dagegen wird man, 
wie Rameau hervorhebt, vom aeronautischen Gesichtspunkte den Konsum an Gas und 
Wasser zu beobachten haben. Auf die Stunde und die Pferdekraft verbraucht der 
Motor 1 Kubikmeter Gas und 4 bis 5 Liter Wasser. Es ist mithin nicht nöthig, 
einen grossen Wasservorrath in dem Luftschiffe mitzunehmen, und was der Ballon 
durch den Verbrauch von 1 Kubikmeter Gas in der Stunde an Steige- resp. Trage- 
kraft verliert, wird durch das Gewicht des konsumirten Wassers ausgeglichen. Dieser 
Umstand macht den Motor allerdings auch für die Luftschifftahrt bemerkenswerth, 
indessen meinen wir doch, dass schon andere, für aëronautische Zwecke viel geeignetere 
Motoren existiren. W. A—n. 


Protokoli 


der am 8. Juli d. J. abgehaltenen Sitzung des Deutschen Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt, 

Vorsitzender: Dr. Wilb. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Mittheilungen der technischen 
Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit der Nachricht, dass folgende Herren 
sich zur Mitgliedschaft angemeldet haben: Herr Dr. Jeserich, Chemiker in Berlin, 
empfohlen durch die Herren Buchholtz und Frhr. vom Hagen; Herr Mechaniker 
Russmann aus Hamburg, empfohlen durch Herrn Frhr. vom Hagen und den Vor- 
sitzenden. — Die Aufnahme beider Herren wurde vom Verein bestätigt. Ferner theilt 
der Vorsitzende mit, dass die technische Kommission Herrn Dr. Jeserich in seiner 
Eigenschaft als Chemiker zu ihrem Mitgliede zu ernennen wünscht. Die Versammlung 
stimmt dem zu. 

Der Vorsitzende verliest eine Zuschrift des Herrn von Glasenapp, des Vor- 
standes der in Berlin stattgehabten Sportausstellung, nach welcher die Herren 
Dr. Wölfert und Baumgarten sich bei ihm als Mitglieder des Vereins eingeführt und 
darauf hin die Kosten zu Ballonversuchen von Herrn von Glasenapp gezahlt erhalten 
haben. Der Vorsitzende gab in Folge dessen die Erklärung ab, dass Herr Dr. Wölfert 


256 Protokoll der Vereinssitzung vom 8. Juli 1882. 


nicht mehr Mitglied des Vereins ist, während Herr Baumgarten niemals Mitglied 
des Vereins gewesen. 

Herr Wolff hatte den schriftlichen Antrag gestellt, das einjährige Bestehen des 
Vereins zu feiern. Der Antrag wurde abgelehnt. 

Herr Buchholtz nalım hierauf zum zweiten Theile der Tagesordnung das Wort. 
Redner berichtete über ein Project eines lenkbaren Luftballons, welcher in der flachen 
Form einer Flunder gedacht ist, mit äusserst leichtem und festem Gestell und fisch- 
ähnlicher Schwanzflosse. Durch Zurückschnellen der Schwanzflosse soll das Luftschiff 
fortbewegt und gelenkt werden und befindet sich zu dem Zweck auf jeder Seite des 
Schwanzendes eine Reihe nebeneinander liegender Gummisäcke, welche abwechselnd , 
einerseits oder andrerseits mit Luft aufgeblasen werden. Die aufgeblasene Seite bildet 
stets die convexe Seite der Flosse und wird durch diese Construction die Beweglich- 
keit einer grossen Fläche ohne Anwendung von schweren Maschinentheilen erzielt. 
Die Passagiere befinden sich in einer besonderen Kajüte im Innern des Ballons und 
sind daher Glasfenster in die Ballonwand eingesetzt. Im Allgemeinen hat dieses Luft- 
schiff eine abgerundete, gefällige Form und wäre eine vergleichende Gewichtsberech- 
nung sehr erwünscht, welche Aufschluss über die Ausführung des leichten Gerippes 
geben würde. 

Herr Frhr. vom Hagen bertehtete sodann, dass dem Verein bis jetzt 87 Luft- 
schiffprojecte zugegangen sind, welche einer besonderen Besprechung unterzogen worden. 
Ferner besprach derselbe das Project eines lenkbaren Luftschiffes, bestehend aus drei 
gekuppelten Ballons von birnförmiger Gestalt, welche an gemeinschaftlichem Rahmen 
befestigt sind. An den Enden des Rahmens ist vermittelst zweier Masten die Gondel 
aufgchängt; über den Ballons befindet sich noch ein grosser Fallschirm. Jeder Ballon 
ist durch zwei diagonale Scheidewände in vier gleiche Theile getheilt, welche unter 
sich durch ein gmeinsames Ventil in Verbindung stehen, um die Gasspannung in den 
Ballonvierteln auszugleichen, wenn in einem derselben ein grösserer Verlust eintreten 
sollte. Die Gondel ist an beiden Enden in vollständig gleicher Form gebaut und es 
ist an jedem Ende ein Steuer angebracht. Auf jeder Seite der Gondel befinden sich 
ferner zwei Schaufelräder, welche von einer in der Mitte der Gondel aufgestellten 
Maschine vermittelst Riemen getrieben werden. Die Schaufelräder sind auf der oberen 
Hälfte durch Radkästen abgeschlossen, und sollen diese eine einseitige Wirkung der 
Schaufeln veranlassen. 

Ein zweites Project, betreffend ein dynamisches Luftschiff von sehr einfacher 
Construction, worüber ebenfalls Herr Frhr. vom Hagen berichtet, besteht in einem 
Fallschirm, der die Gondel trägt. Zur Fortbewegung dient eine Schraube, zum 
Lenken ein Steuer; die Maschine und die Passagiere befinden sich in der geschlosse- 
nen, mit Fenstern versehenen Gondel. 

Bemerkenswerth ist, dass diese beiden Projecte der Idee nach zum Theil schon 
in den früher dem Verein zugesandten Projecten wiederkehren. 

Der Vorsitzende nahm hierauf das Wort in der Angelegenheit unserer Biblio- 
thek, indem er ersuchte, während der bevorstehenden längeren Abwesenheit des Bi- 
bliothekars Herrn Gilles, die bereits vorhandene Anzahl Bücher und Schriften nach 
wie vor der Verwaltung des Frhr. vom Hagen zu belassen. Ferner wurde vom Vor- 
sitzenden die Aufstellung eines Entwurfs zu einer Bibliotheksordnung beantragt. - 

Herr Frhr. vom Hagen erklärte sich bereit, das Amt eines stellvertretenden Bi- 
bliothekars zu versehen und einen Entwurf behufs Bücherverleihung aufzustellen, der 
in der Vereins-Zeitschrift bekannt gemacht werden soll. 

Herr Buchholtz empfahl gleichfalls, seinen Vorredner als Bibliothekar zu be- 
stätigen, und machte den Vorschlag, dass die Mitglieder sich brieflich an denselben 
wegen leihweiser Benutzung eines Buches wenden möchten. 

Herr Frhr. vom Hagen befürwortete auch diesen Vorschlag, zumal ihn sein Be- 
ruf viel von Hause fern hält und die Mitglieder dann öfters vergebliche Wege nach 
seiner Wohnung machen würden. Derselbe machte endlich noch Mittheilungen über 
sehr kleine Dampfmaschinen für aëronautische Zwecke, welche von einer englischen 
Firma ads Aluminium hergestellt werden und deren Kessel nach dem bekannten 
Herreshoft'schen Prinzip (Spiralförmiger Röhrenkessel) construirt ist. 
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Die Luftschifffahrt im Weltverkehr. 


Von J. E. Broszus-Berlin.*) 


Es giebt gegenwärtig wohl keinen Zweig der Technik, an dessen Auf- 
kommen noch so sehr gezweifelt wird, als an dem der Luftschifffahrt. Auch 
die praktischen Erfolge, welche bis heute zu verzeichnen sind, berechtigen 
noch nicht zur Hoffnung auf das Herannahen der weltbedeutenden Zukunft 
des lenkbaren Luftschiffes. Jedoch ist diese in Anbetracht der Fortschritte 
auf verwandten, die Aöronautik berührenden Gebieten so wahrscheinlich und 
so nahe gerückt, dass es durchaus nicht verfrüht erscheint, die Bedeutung 
der Luftschifffahrt im Weltverkehr zu erörtern. 


*) Den Zahlenbeispielen ist die Construction eines dynamischen Luftschiffes mit 
besonderem Motor zu Grunde gelegt, welches vermittelst continuirlich rotirender kleiner 
Flächen ohne Anwendung eines Fallschirmes sich fortbewegt. D. V. 
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DieseFrage betrifft nur allelenkbarendynamischen Luftschiffe undsind alle 
lenkbaren Luftballons ausser Betracht gelassen, weil solche als Weltverkehrs- 
mittel nicht geeignet erscheinen; man kann ihnen die bei dergleichen Ein- 
richtungen nöthige Pünktlichkeit nicht zusprechen, weil sie trotz der voll- 
kommensten Treibvorrichtung ein Spielball der Winde bleiben. Ferner 
ist ihre Fluggeschwindigkeit auch viel zu gering, um in allen Fällen, so z B. 
bei conträrem Winde, mit den Eisenbahnen oder Dampfschiffen die Concurrenz 
erfolgreich aufzunehmen. 

Ihre Verwendung steht deshalb nicht ausser Frage, und dürfte überall 
da geschehen, wo man mit den genannten Factoren nicht zu rechnen hat, 
z. B. bei geographischen Entdeckungsreisen u. a. Man kann sich aber 
nicht vor dem Gedanken verschliessen dass nach der Erfindung des lenk- 
baren dynamischen Luftschiffes, der lenkbare Luftballon wohl kaum zu hohen 
Ehren gelangen wird, und die frühzeitige Geburt des ersteren, kann unter 
Umständen die Entwickelung des andern ganz unterbrechen; auch die flug- 
technischen Hypothesen nähren die Hoffnung, dass dieses stereoscopische 
Doppelbild, welches die Luftschifffahrt heute reflectirt, sich zu Gunsten des 
dynamischen Luftschiffes verkörpern wird. 

Das Project eines lenkbaren Luftschiffes ist öfter, wenn auch in un- 
vollkommener Construction aufgetaucht und wurden die Bestrebungen von 
Gelehrten und Fachleuten durch die Beispiele der fliegenden Geschöpfe an- 
gespornt. Das Resultat dieser Bemühungen war aber die Erkenntniss, dass 
ein besonders leichter und kräftiger Motor zum Betriebe des lenkbaren Luft- 
schiffes erforderlich ist. Es lag nun nichts näher, als die Dampfmaschine 
in eine für diesen Zweck geeignete Form zu bringen, doch erhoben sich 
seinerzeit wohlberechtigte Zweifel gegen ihre Anwendung, welche aber durch 
die fortgesetzten Verbesserungen in neuerer Zeit vollständig gehoben sind. 
Alle übrigen zu gleichem Zweck erfundenen Motoren eignen sich wohl zum 
Betrieb von lenkbaren Luftschiffen in besonderen Fällen, nur nicht für eine 
lang andauernde, ununterbrochene Luftreise, wie solche im Weltverkehr noth- 
wendig wird. 

Ueber die wirkliche Verwendung des lenkbaren Luftschiffes verlauten 
heute noch sehr getheilte Ansichten, welche sich in zwei Hauptabtheilungen 
trennen lassen; die eine, grössere Partei glaubt, dass die Luftchifffahrt nur 
auf einer militärischen Basis bestehen wird, die andere Partei hält den Welt- 
verkehr für möglich und dazwischen tauchen noch die Ansichten Dritter 
auf, welche nach der Erfindung des lenkbaren Luftschiffes den sogenannten 
Weltfrieden als eine unausbleibliche Folge prophezeien. 

Die militairische Bedeutung der Luftschifffahrt wird allgemein anerkannt, 
ihr aber deshalb schon diesen ausschliesslichen Zweck zuzusprechen, kann 
wohl kaum, selbst in den grossen Militairstaaten, eine Berechtigung finden. 
Nimmt man einen Globus zur Hand und betrachtet auf demselben einen 
beliebigen Militairstaat Europas, in welchem die Luftschifffahrt vorzugsweise 
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in Anbetracht ihrer militärischen Bedeutung gefördert wird, so gelangt man 
zu der Ueberzeugung, dass ein lenkbares Luftschiff innerhalb der Grenzen 
seines Mutterlandes sich wie ein Vogel im Käfig bewegen würde, weil die 
Staaten Europas nur einen kleinen Bruchtheil der gauzen Erdoberfläche bilden 
und einem Luftschiff, dessen mittlere Fluggeschwindigkeit 25 Meilen in 
der Stunde beträgt, nicht genügend räumliche Ausdehnung bieten. 

Aber selbst die militairische oder politische Bedeutung der Luftschiff- 
fahrt wird in den verschiedenen Ländern verschiedenen Zwecken dienen. 
Von England aus wird der Luftschifffahrt wahrscheinlich zuerst die Ein- 
führung als Weltverkehrsmittel bevorstehen, weil die colonialen Besitzungen 
Englands allein im Weltverkehr zu erreichen sind. In Russland scheint die 
Luftschififahrt als nationales Verkehrsmittel ebenfalls eine grosse Zukunft 
zu haben, weil das russische Reich einen halben Erdtheil umfasst, und ein 
Luftschiff unter den angenommenen Verhältnissen die Zeit von ca. 50 Stunden 
gebraucht, um in directer Luftlinie die Richtung von der Behringsstrasse 
nach den Karpathen zu durchfliegen, während die Einrichtung des Eisen- 
bahnverkehrs im asiatischen Russland mit bedeutend grössern Opfern ver- 
bunden ist. 

Einige andere Militairstaaten werden dieser wirthschaftlichen Bedeutung 
der Luftschiftfahrt wohl auch den Vorzug geben und demnach bleiben nur 
wenige continentale Staaten übrig, in welchen das lenkbare Luftschiff aus- 
schliesslich für den militairischen Zweck Verwendung finden dürfte. Da aber 
dem Luftschiff nicht überall diese Rechte eingeräumt werden, so verliert sein 
militairischer Zweck an Ansehen und Bedeutung. 

Die Ueberlegenheit des lenkbaren Luftschiffes als Kriegsmittel hat auch 
nur eine relative Bedeutung, insofern als eine Schlacht mittelst des Luft- 
schiffes nicht direkt zum Austrag gebracht werden wird, das Luftschiff, 
dagegen für Recognoseirungen und Nachrichtenvermittelung als ein geeignetes 
Hilfsmittel erscheint. Durch die Einführung des lenkbaren Luft- 
schiffes in der Armee wird der Krieg nicht beseitigt, sondern nur 
schneller beendigt werden. Aber selbst die Recognoscirung im Felde 
kann erschwert werden, wenn der Feind mit gleichen Mitteln den Zweck zu 
verhindern sucht. Die Recognoscirung von Festungswerken u. s. w. in 
Friedenszeiten ist von gleicher Bedeutung wie die gegenwärtige Kund- 
schafterei, welche den Schleier des Geheimnisses über den Vertheidigungs- 
zustand und die Kriegsmittel zu lüften sucht. Bei einiger Vorsicht und 
mit Hülfe von besonders construirten Geschützen wird man wohl stets den 
überraschenden Besuch von feindlichen Kriegsluftschiffen aus dem Gesichts- 
kreis des bedrohten Ortes ablenken. 

Das lenkbare Luftschiff nimmt als Kriegsmittel eine untergeordnete 
Stellung ein, sobald es Allgemeingut wird, und das Gegentheil ist schon aus 
yirthschaftlichen Gründen gar nicht denkbar; ferner bestehen gegenwärtig 
aëronautische Vereine in verschiedenen Staaten, welche speciell die Erfindung 
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des lenkbaren Luftschiffes zu fördern und beschleunigen suchen. Es ist 
daher die Möglichkeit vorhanden, dass das lenkbare Luftschiff zu gleicher 
Zeit an mehreren Orten lebensfähig auftritt. Die militairische Weltherrschaft, 
welche dem sogenannten Weltfrieden vorangehen soll, bleibt wahrscheinlich 
auch nur als ein frommer Wunsch bestehen und die Existenz beider erscheint 
ohnehin sehr bedenklich, weil der Weltfriede die Einigung aller Nationen 
voraussetzt. — 

Das lenkbare Luftschiff wird aber in friedlicher Thätigkeit 
eine Weltherrschaft erlangen, weil diese im Weltverkehr ihre 
Stütze findet und das lenkbare Luftschiff ein Weltverkehrsmittel 
in progressivem Sinne darstellt 

Die erste Aufgabe des lenkbaren Luftschiffes ist die schnellere Ver- 
mittelung des internationalen Briefverkehrs, wodurch die überseeischen 
Handelsinteressen bedeutend gefördert werden. Ein lenkbares Luftschift 
kann ohne besondere Anforderungen die Strecke von Berlin bis New-York 
in 30 Stunden zurücklegen, wodurch die nominell postalische Entfernung 
zwischen beiden Continenten auf ein Minimum reducirt wird. Die directe 
Luftreise von Berlin nach Sydney mit Einschluss der Landung z. B. in Suez, 
auf Ceylon und anderen wichtigen Hafenpätzen der Welt, welche in der Nähe 
dieser Luftlinie liegen, würde die Zeitdauer von ca. 80 Stunden beanspruchen. 
Ferner würden regelmässig abgelassene Luftschiffe nach Ost und West, auf 
der nördlichen Erdhälfte herum, eine gesteigerte Cirkulation des Weltverkehrs 
herbeiführen, dieser Nordring müsste in mehrere Parallel-Flugbahnen zer- 
fallen, von denen ein Theil die mehr südlich gelegenen Hafenplätze der Welt 
in seinen Kreislauf einschliesst, der andere Theil aber die Hafenplätze der 
Nordküsten und das Innere der Continente umgürtet. In gleicher Weise 
empfiehlt sich die Einrichtung einer Südring-Flugbahn, welche die Südspitzen 
der Continente in ihrem Kreislauf berührt. Von gleicher Bedeutung ist eine 
afrikanische Küsten-Flugbahn, welche den internationalen postalischen Ver- 
kehr zwischen den Küstencolonien und ihren Mutterländern vermittelt. Auch 
directe Luftlinien nach einzelnen wichtigen Handelsplätzen, welche einen 
Knotenpunkt im Weltverkehr bilden, sind empfehlenswerth, z. B. directe 
Flugbahnen nach Capstadt, naeh Rio de Janeiro, nach Panama und dergl. 

Diese für den Weltverkehr so wichtige Neuerung dürfte zunächst die 
gesammte Handelswelt veranlassen, der Erfindung des lenkbaren Luftschiffes 
näher zu treten, und die wissenschaftlichen und fachlichen Bestrebungen auf 
aöronautischem Gebiet mit ihrem Kapital zu unterstützen, denn bisher war 
meistentheils der Mangel an genügenden Mitteln das grösste Hinderniss für 
die Förderung der Luftschifffahrt. 

Es hat bisher zwar nicht an Beispielen gefehlt, welche die gewiun- 
bringende Seite der Luftschifffahrt zur Tagesfrage erhoben, aber das all- 
gemeine Vorurtbeil gegen die gesammten flugtechnischen Bestrebungen, 
welches noch durch die häufig eintretenden Misserfolge unberufener Versuche 
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genährt wurde, geht auch der Erfindung des lenkbaren Luftschiffes wie ein 
drohendes Wetterleuchten voran, welches bedeutende Erfindungen, die eine 
Umwälzung der bestehenden Verhältnisse im Gefolge haben, stets begleitet; 
man erinnere sich dabei nur an die erschwerte Einführung der Eisenbahnen, 
der Dampfschiffe, des Webestuhls u. a. Dank dem Bestehen der aöronautischen 
Vereine ist dieses allgemeine Vorurtheil in stetigem Sinken begriffen und 
die Möglichkeit der Luftschiftfahrt wird nicht mehr mit diesem ironischen 
Beigeschmack bezweifelt. | 

Selbst die zunächst liegende Frage über die Höhe des Anlagekapitals 
spricht nur zu Gunsten der Luftschifffahrt. Während bei einer Eisenbahn 
die Anlagekosten der Linie von dem kubischen Verhältniss der durch die 
Terrainhindernisse entstehenden Bauten abhängig ist, die Ortsveränderung 
auf der Eisenbahn aber nur in der Richtung der Linie geschehen kann, so 
stehen bei der Seeschifffahrt die Anlagekosten noch im quadratischen Ver- 
hältniss zu einander, welche sich auf die Hafenbauten beschränken, und ist die 
Ortsveränderung auf dem Fahrwasser nach allen Himmelsrichtungen in der 
horizontalen Ebene möglich. Bei der Luftschifffahrt wachsen die Anlage- 
kosten im einfachen Verhältniss mit der Zahl der Luftschiffe, weil die Flug- 
bahn nur durch die Benennung ihrer Richtung erkennbar ist und als Landungs- 
platz eine beliebige freie Stelle dienen kann, während die Luftlinien nach 
allen Richtungen im Weltraum ihre Ausbreitung finden. Dieser Vergleich 
lässt sich in folgende Darstellung bringen: 

Verhältniss der Beweglichkeit im 


Anlagekosten: Weltraum: 
Eisenbahnen: 3 faches 1 Richtung (en) 
Seeschifffahrt: 2 — 2 — 
Luftschifffahrt: 1 — 8 — 


Hieraus ist zu ersehen, dass die Luftschifffahrt das billigste Verkehrs- 
mittel bildet und die ausgedehnteste Verwendung verspricht. Dabei kommt 
noch ein anderer Hauptfactor in Rechnung, nämlich die Fluggeschwindigkeit. 

Je schneller ein Luftschiff fliegt, desto billiger ist der Be- 
trieb pro Meile und desto öfter kann das Luftschiff denselben 
Weg hin und her zurücklegen. Dieser Vorzug stellt die Luftschififahrt 
noch über die Seeschifffahrt, so dass der letzteren aus diesem Grunde eine 
Concurrenz erwachsen könnte; es ist aber nicht zu befürchten, dass der 
Gütertransport mittelst Luftschiffen jemals eine ausgedehnte Anwendung findet, 
am wenigstens solcher Güter, welche bei bedeutendem Volumen und Gewicht, 
einen geringen Werth besitzen. Dagegen wird es vortheilhafte Verwendung 
für den Personenverkehr finden und zum Transport von kostbaren Producten 
und Werthsachen, welche ein geringes Volumen haben, z. B. Rohproducte 
wie Seidenwaaren, Goldstaub, Edelsteine, Elfenbein u. dergl. Beim Luft- 
schiff muss nämlich jedes Kilo Mehrgewicht von dem Motor vermittelst der 
Flügelapparate direkt in die Luft gehoben werden, dementsprechend ist eine 
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grössere Arbeit erforderlich. Beim Seeschiff ist das Verhältniss ein anderes, 
hier soll nur der Widerstand des auf dem dichtern Medium gleitenden Schiffs- 
körpers von dem Motor überwunden werden, indem die Last auf dem 
diehtern Medium schwimmt, während sie beim Luftschiff in dem 800 mal 
dünneren Medium durch motorische Kraft getragen wird. Das Eigengewicht 
des Luftschiffes und das des Motors, so wie das Gewicht der Besatzung bilden 
eine nahezu constante Gewichtszifter, welche einen Bruchtheil der totalen 
Hebekraft der Maschine bildet. Die Differenz wird durch das Gewicht des 
Transportgutes ausgeglichen, welche bei kleineren Luftschiften etwa ',, des 
Totalgewichts betragen dürfte, bei grösseren Luftschiffen die Hälfte und weniger, 
weil zur Aufnahme schwerer Lasten eine stabile schwere Construction ge- 
hört. Der Grösse des Luftschiffes wird aber eine enge Grenze gesetzt durch 
die ausführbare Grösse des Motors; einem Motor von 1000 Pferdestärken 
wird man wohl seltener bauen zum Tragen eines Luftschiffes von 100 Ctr. 
Gewicht, dagegen erscheinen Luftschiffe von 30 — 50 Ctr. Eigengewicht und mit 
150 — 300 pferdigen Motoren ausgerüstet , viel häufiger wahrscheinlich. Dieser 
Mangel an bedeutender Grösse wird aber durch die Entwickelung einer 
grossen Fluggeschwindigkeit wieder gedeckt, und kaun die Transportfähigkeit 
des Luftschiffes, bei einer grossen Anzahl derselben auch auf grössere Mengen 
Stückgüter ausgedehnt werden. 

Wir kommen daher zum Schluss zu der Ansicht, dass ein lenkbares 
Luftschiff im Allgemeinen die den poetischen Wünschen entsprungenen 
Hoffnungen auf seinen erhabenen Zweck nicht verleugnen wird, es wird 
wohl nie das Schiff der Lüfte werden, sondern nur in seiner Eigenschaft, 
selbst den Adler in schlankem Wettflug zu besiegen, im Weltverkehr die ihm 
gebührende Stelle einnehmen. 

Heute, wo von einem Erdtheil zum andern Telegraphenkabel durch den 
Ocean führen, und vermittelst des Telephons auf meilenweite Entfernung 
direct mit einander gesprochen werden kann, darf es nicht ein Wunder ge- 
nannt werden, wenn in der Zukunft ein eifriger Nimrod mit seinen Genossen 
auf acht Tage lang nach Siam zur Jagd fliegt, oder dass der Beamte mit 
Familie in Australien seine Urlaubszeit zur Erholung zubringt. 

Diese schneller pulsirenden Verkehrsadern, welche die Luftschifffahrt 
eröffnet, können durch kein anderes Mittel übertroffen werden, weil das 
Luftschiff, ohne Rücksicht auf die örtlichen Verhältnisse, seine Flugbahnen 
vom Nordpol nach dem Süden zieht, und in wenigen Tagen die Erde umgürtet. 

Der Entwickelung der Luftschififahrt gebührt darum das höchste 
Interesse, und wäre es sehr erwünscht wenn heute, in dem Zeitalter so vieler 
grossen Erfindungen, dieser Wissenschaft frühzeitig mehr Entgegenkommen 
bereitet würde. — 

Abweichend von der dargestellten Verwendung ist noch folgender Nutzen 
der Luftschifffahrt zu nennen: sie ist nämlich ein geeignetes Hülfsmittel zur 
Begründung von Colonien im Innern fremder Erdtheile, welche auf dem 
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Luftwege mit dem Mutterlande in Verbindung bleiben. Durch die Möglichkeit 
des Luftweges wird die bisherige Schranke der Küstencolonisation gebrochen, 
und es ist nur nöthig, bei grösserer Ausdehnung der Colonien und der damit 
wachsenden Ausfuhr der Landesprodukte, in das Gebiet eines schiffbaren 
Stromes zu gelangen, damit ein Anschluss an den Seeweg erreicht wird. — 

Schliesslich ist noch zu bemerken, dass, wie jede grosse Erfindung, 
auch die Luftschifffahrt ihre Gegner hat, welche von einer oberflächlichen 
Anschauung geleitet, ihr den gehofften Nutzen absprechen, weil sie in der 
freien Beweglichkeit des lenkbaren Luftschiffes eine drohende Gefahr für die 
Wirthschaftspolitik erblicken, nämlich die Verletzung der Zollschranke. Das 
Luftschiff' könnte zur Ein- oder Ausfuhr von Waaren dienen, welche der 
Controlle der Zollbehörde entzogen werden. Diese Gefahr liesse sich jedenfalls 
dadurch abschwächen, dass man für jeden Ort innerhalb der Zollgebietes, 
für ankommende und abfahrende Luftschiffe einen bestimmten Landungsplatz 
vorschreibt, welcher durth äussere Merkmale, z. B. rothe Wimpel oder Flaggen, 
resp. rothe Laternen, kenntlich zu machen ist. Auf jedem dieser Plätze 
wird ein Beamter stationirt, dessen Haupt- oder Nebenbeschäftigung es ist, 
die Aufsicht und Controlle zu führen. 

Die verschwiegene Ein- oder Ausfuhr grösserer Waarenmengen würde 
kaum wohl auf lange Zeit in nächster Nähe ein Geheinniss bleiben, während die 
Unterschleife kleinerer Gegenstände kaum verhindert werden können, was ja 
selbst heute nicht möglich ist, geschweige der geschäftsmässige Schmuggel, 
welcher trotz der strengen Gesetze und aufmerksamen Grenzbüter nicht aus- 
gerottet werden wird. Diese Auswüchse im geschäftlichen Leben sind stets 
da gewesen und dürfen auf die Erfindung oder Anwendung einer grossen 
gemeinnützigen Idee nicht hemmend einwirken, sondern man soll die ge- 
eigneten Gegenmittel dafür aufinden. — — 


* %* 
* 


Meine Darstellung zeigt eine Perspective der Luftschifffahrt von ihrem 
heutigen Standpunkt betrachtet, wie sie beim Fortschreiten der bestehenden 
Verhältnisse in Zukunft denkbar erscheint; sobald das lenkbare Luftschiff 
erfunden ist, können in Anbetracht seiner wichtigen Stellung im politischen 
und wirthschaftlichen Leben plötzlich ganz andere Verhältnisse entstehen, 
welche heute noch nicht geahnt werden, aber diese werden wohl stets mehr 
oder weniger auf die erörterte Verwendung des Luftschiffes im Weltverkehr 
zurück zu führen sein, weil der Weltverkehr den Pulsschlag des socialen 
und des Völkerlebens bildet. 
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Es erscheint wohl rathsam, bei Construction eines Luftfahrzeugs einen 
vergleichenden Blick auf diejenigen Geschöpfe zu werfen, welche von der 
Natur bestimmt sind, sich frei in der Luft bewegen zu müssen, und es 
dürfte ferner geboten sein, uns nicht an die Natur derjenigen fliegenden 
Thiere anzulehnen, deren Flugart die schneidigste aber schwierigste ist, 
sondern uns die sicherste und einfachste zur Norm zu nehmen, denn wir 
können nicht verlangen, dass das Kind der Luftschifffahrt gleich ein virtuoser 
Läufer sein soll, ohne vorher das Stehen und Gehen geübt zu haben. — 
Eine Untersuchung der Bewegungsarten der Luftbewohner lehrt aber, dass 
gerade der Flug derjenigen Thiere, den wir für am nachahmungswürdigsten 
zu halten geneigt sind, nämlich der der Vögel, bei Weitem complicirter und 
schwieriger nachzubilden ist, als der Flug sämmtlicher übrigen Flieger. 
Während der Vogel seine Bewegung durch Doppelschrauben-, Ruder- und 
Flossenwirkung, Verlegen seines Schwerpunktes und theilweiser Zuhülfenahme 
seines Schwanzes bewirkt, — wie ich dies im Heft VII dieser Zeitschrift 
bei meiner Beobachtung über den Vogelflug nachzuweisen versucht habe, — 
treiben und steuern sich die Käfer, Fliegen, Bienen, Hummeln, Wespen, 
Mücken, Grillen, Seejungfern, Schmetterlinge und sonstigen Luftbewohner 
meist nur durch eine Schraubenwirkung, und entbehren deshalb selbst eines 
Schwanzes, sofern man nicht einige lange Steisshaare bei manchen Vier- 
flüglern dafür ansehen will. 

Der Luftvogel — zum Unterschiede vom Landvogel — welcher seinen 
Schwerpunkt bei nicht übersättigtem Zustande in der muskulösen Brust zu 
liegen hat, ist genðthigt, während seines Schwebens oder seines Fluges gegen 
den Wind ungemein zu balaneireu, denn er hat keinen tiefen Schwerpunkt; 
die übrigen Flieger haben das Balanciren nicht nöthig, weil ihr Schwerpunkt 
in ihrem Hintertheile, und dieser daher naturgemäss tief hängt, woraus sich 
ihr ruhiger Flug, selbst gegen heftige Luftströmung, erklärt. Was aber die 
Schnelligkeit des Fluges anbetrifft, so kennt man Beispiele, dass die flüchtige 
Schwalbe oft nicht im Stande ist, ein fliehendes Insekt einzuholen. — 

Keine Regel ohne Ausnahme, — es lassen sich aber sämmtliche Luft- 
bewohner in zwei grosse Klassen eintheilen, und zwar: 

1. in solche, die den Schwerpunkt im Vorderkörper haben, wie die 
Luftvögel und Flatterer, mit complieirtem Flug, und 

2. in solche, deren Schwerpunkt sich im Hinterkörper befindet, mit 
einfachem Flug, und hierzu gehören die Insekten, als Käfer, Grad- 
flügler, Hautflügler, Netzflügler, Halbflügler, Zweiflügler und 
Schmetterlinge. — 

Zu bemerken ist hierbei, dass der Schwerpunkt bei manchen Exemplaren 
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der letzteren Classe während des Fluges oft sehr tief — beinahe senkrecht 
— hängt.*) 

Ein charakteristisches Merkmal der beiden Classen findet sich ferner 
noch in den Flügeln der Thiere, während die Flügel der Vögel nahe am 
Rumpfe am breitesten sind, geben die Flügel der Insekten, die gerade am 
Leibe in Spitzen zulaufen, ein schönes Beispiel im Centrum flächenfreier 
Schrauben. | 

Die Frage, wo wir die treibenden Mittel zur Fortbewegung eines Luft- 
fahrzeugs anzubringen haben, beantwortet uns die Natur — ohne jeden 
Zweifel — durch ihre Luftgeschöpfe, denn sämmtliche Thiere bilden in dieser 
Beziehung nur eine einzige Classe, sie haben Alle ihre Flügel im Vorder- 
rumpfe. — 

Die zweite Frage, ob die Fortbewegungsmittel oben, oder unten anzu- 
bringen sind, wird gleichfalls endgültig und einstimmig durch die Thiere 
dietirt, denn diese haben sämmtlich ihre Flügel über ihrem Schwerpunkte, 
und fast Alle sogar weit über der Längsachse ihres Körpers. Bei vielen 
Geschöpfen befinden sich die Flügelwurzeln auf dem Rücken, nahe neben 
einander. 

Die dritte Hauptfrage, welche für die Insekten schon in der ersten von 
selbst beantwortet ist, muss noch für die Vögel und Flatterer beantwortet 
werden, nämlich, dass auch sie ihre Flügelwurzeln „Achselgelenke“ noch 
vor ihrem vorn liegenden Schwerpunkte haben. Die Natur hat zweifels- 
ohne alle ihre Luftgeschöpfe so construirt, dass sie ihren Schwerpunkt hinter 
sich, (und zwar tiefer, als ihre Flügel sitzen) herziehen und nicht vor 
sich her stossen, es existirt kein einziger Beweis, dass die Mittel zur 
Fortbewegung vor, oder gar hinter”) dem Rumpfe eines Thieres, noch weniger 
aber unter demselben angebracht wären. 

Ferner haben sämmtliche Luftbewohner zwei oder vier Flügel, ein Thier 
mit einem Treibmittel ist nicht bekannt, und zu bemerken ist noch, dass 
bei den Vierflüglern je zwei Flügel, und beim Vogelflügel die zahlreichen 
Schwungfedern, welche nicht Schraubendienst versehen, nahe hintereinander 
liegen, doch so, dass die vorn sitzenden Treibmittel, die grössesten sind. 

Hieraus dürfte sich für die Luftschifffahrt ergeben: 

1. Als Norm für die Nachbildung diene der Bau und Flug der In- 
sekten, deren Körper zum Theil die Form breiter und platt- 


*) So hängt während des Fluges der Hintertheil sehr tief bei der „rothbeinigen 
Pimpla“, von der Wisseuschaft Jchneumon manifestator genannt, der „gemeinen Eintags- 
fliege‘ — Ephemera vulgata —, welche beiden Thiere auch je drei lange Steisshaare 
haben, ferner bei der „gerandeten Perlfliege“, Perla marginata —, endlich bei vielen 
Käfern und den, in meiner früheren Arbeit erwähnten Thieren. 

*) Ein anscheinender Versuch der Natar, die Flügel in den Mittelpunkt des Körpers 
zu legen, tritt bei der „betenden Mantis“ — Mantis religiosa — und der „Kameelhals- 
fliege“ — Raphidia ophiopsis — sebr schwach hervor. 
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gedrückter Glieder und reine Cylinderform aufweisen, und man er- 
setze die Flügel durch Schrauben, welche im Centrum flächenfrei 
sind und neben dem Körper liegen. 

2. Die Kraft der Schrauben muss vor und über dem Schwerpunkte 
zur Geltung gebracht werden. 

3. Es würde weniger gefährlich sein, den Schwerpunkt zu tief, als zu 
hoch zu legen, denn beim Eintritt eines Versagens der Flügelarbeit 
stürzt der Vogel mit Kopf und Brust zuerst zur Erde, das Insekt 
fallschirmartig mit dem Hintertheil; — so wird ein Luftfahrzeug 
mit hohem Schwerpunkt, dem plötzlich vordere Fläche und Ballon- 
theil verunglückte, schonungslos wie ein Vogel zur Erde schnellen, 
während ein tiefer Schwerpunkt, stets immer noch einen annähernd 
fallschirmähnlichen Fall erzwingen würde,*) und die alle Even- 
tualitäten in Berechnung ziehende Vorsicht dürfte doch wohl 
recht geboten sein. | 

Das projectirte Fahrzeug, welches nur in seinen Hanptbestandtheilen 
hier beschrieben werden soll, wird den Uebergang aus einem drachenähnlichen 
Standballon zum lenkbaren Luftschiff, und aus diesem in einen Flächenflug- 
apparat der Zukunft erleichtern. 

Es erschien nothwendig: 

1. die Bildung einer verstellbaren Fläche, weil alle Luftbewohner sich 

des Dienstes schräger Flächen bedienen, und 

2. die Anbringung treibender Schrauben am Hauptkörper des Fahr- 

zeugs, denn, da der Luftdruck gegen jenen voluminösen Haupt- 
körper, doch der eigentliche Druck, der überwunden werden soll, ist, 
so kann mandoch füglich nicht den Gegendruck anderswo anbringen 

Der Hauptkörper besteht aus einem tafelähnlichen Fallschirm von 
leichten Metallrippen, zähem Holz oder Bambus und Rohr nebst Webstoffen, 
hat etwa die 3 bis 4fache Länge seiner Breite, besitzt eine stabil ausgesteifte 
Spitze und ist bei Fahrzeugen für nur eine Person mit einem — bei grösseren 
Fahrzeugen mit mehreren ungefähr 2 mtr. hohen Gaskörpern beschnallt, 
welche die Form breitgedrückter Cylinder haben. 

Die Anordnung mehrerer Ballons dürfte nur den einzigen Nachtheil haben, 
dass die Ballonhüllen etwas schwerer sind, als die Hülle eines einzigen 
Ballons des gleichen Inhalts, wie die kleineren zusammen; der Hauptkörper 
dürfte aber dann folgende Vortheile bieten: l 

1. es können sehr leicht auf manichfache Weise die treibenden Be- 

wegungsarten daran angebracht werden, ohne genöthigt zu sein, dic 
Ballons zu durchlöchern, oder zu durchbrechen, 





*) Eine Schwungfeder, mit dem schweren Kiel nach unten fallen gelassen, fällt, wenn 
sie so gerade wie ein Lineal ist, direct wie ein Pfeil zur Erde, sobald aber ihr befiederter 
Theil zum Schwerpunkt des Kieles einen, wenn auch nur stumpfen Winkel bildet, so fällt 
die Feder fallschirmartig, aber sich im Kreise drehend. 


on 
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. die Anwendung mehrerer Ballons dürfte die Sicherheit der Fahrt 


erhöhen, die Füllungen erleichtern, und die bessere Hantirung be- 
günstigen, 


. die stabile Spitze schützt während der Fahrt die hinter ihr ruhenden 


Ballons vor directem Luftdruck, 


. man hat einen stets ausgebreiteten Fallschirm, und dadurch die 


Garantie, nicht von einer Katastrophe überrascht zu werden, 


. die durch den Fallschirm gebildete schräge Fläche trägt während 


der Fahrt einen Theil der Last des u 


G E m 
| EBEN 


durch die Verlegbarkeit des Schwerpunkts ist die Fallschirmfläche 
verstellbar und vermittelt die Steuerung in der Diagonale, 






Nat 


se- psa 


ART 










Seitenansicht. 


. durch die schräg aufgerichtete Fläche kann die Kraft des Windes 


ausgenutzt werden, sofern man das Fahrzeug als drachenähnlichen 
Standballon für militärische Zwecke benutzen will, 


. bei zunehmender Vervollkommnung der Maschinen können die Ballons 


auf ein Minimum beschränkt, dagegen kann die Fallschirmhöhe er- 
weitert und so das Fahrzeug dem Flugapparat allmälig genähert 
werden, 


. bei der flachen Kastenform des Körpers liegt die Längsachse des- 


selben bedeutend näher an seiner Decke und am Fallschirm, ein 
Umstand, der es ermöglicht, die treibenden Schrauben recht nahe 
an die Längsachse des Körpers zu bringen, denn je mehr diese Achse 
und der Schraubendruck in einer Ebene liegen, (bei Anwendung 
nur einer Schraube in einem Punkte,) um so augenscheinlicher dürfte 
der Erfolg sein. 


Wenn die Gaskörper nicht von einer dünnen Metallhülle, sondern von 
den üblichen Stoffen gefertigt werden, so sind diese durch dünne Schläuche 
mit einem blasebalgartigen Behälter zu verbinden, welcher durch entsprechende 
Federn das Bestreben zeigen muss, zusammengeklappt zu ruhen; bei Ab- 
nahme des atmosphärischen Druckes, also bei Zunahme des Gasdruckes in 
den Hüllen, wird das Gas den blasebalgartigen Behälter auftreiben, bei Ab- 
nahme des Gasdruckes drücken aber die gespannten Federn des Behälters, 
das Gas wieder in seine Hüllen zurück. Die Placirung dieses Behälters 
bleibt überlassen. Diese Art von Selbstregulirung des Gasdrucks dürfte 
gefahrlos sein. 
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Als Mittel zur Fortbewegung sind zunächst zwei grosse leichte, im 
Centrum flächenfreie, sogenannte Fahnenschrauben, welche neben der Mitte 
der vorderen Hälfte des Hauptkörpers von zwei Stangen gehalten spielen, in 
Aussicht genommen. Die Stangen werden durch leichte Streben gehalten 
und befestigt. Die Schrauben werden mit einer Riemscheibe der Motorwelle 
verbunden, welche von der Mitte des Fahrzeugs, dem Platze des Motors aus, 
bis in die Senkrechte der Schrauben geführt wird. 

In zweiter Linie sind als Fortbewegungsmittel zwei — 10 und mehr 
mtr. lange — Wellen ins Auge gefasst, welche mit einigen kleineren Schrauben- 
flächen — ähnlich den ersten — besetzt sind, welche jedoch nicht ganz 
rechtwinklig, sondern mit einer leichten Neigung nach hinten in den Wellen 
sitzen, damit sie die erfassten Lufttheile nach der Welle zusammenschleudern, 
und dadurch die aufeinandergeworfenen Luftströmungen ihre Richtungen 
gegenseitig aufzehren. Diese Wellen üben gleichfalls ihren Druck am Vorder- 
theile des Fahrzeugs aus. Da wir noch nicht im Stande sein werden, so 
grosse Schrauben widerstandsfähig herzustellen, wie die Flügel der Thiere 
im Verhältniss zu ihren Trägern sind, so soll hierdurch versucht werden, 
durch mehrfache Anbringung von Schraubenflächen und schnelle Rotation 
derselben, — da sie ihrer Kleinheit wegen der Centrifugalkraft leichter 
widerstehen — den Mangel an Grösse auszugleichen. Das Hintereinander- 
liegen mehrerer gleicharbeitender Flächen findet sich, wie schon erwähnt, in 
der Thierwelt sehr verbreitet. 

Wenn die Theorie der Schraubenwirkung sagt, dass es für den Effect 
einer Welle gleich sei, ob eine oder mehrere Schrauben daran wirken, so 
kann dies doch nur in seinem vollen Umfange bei sehr dicht aneinander- 
sitzenden Wasserschrauben zutreffend sein, weil dieses trägere Medium die 
gerissenen Lücken nicht so schnell zu schliessen vermag, als die 800 mal 
dünnflüssigere Luft. 

Der noch zu wählende Motor, (vielleicht die Maschine von O. Lilienthal 
in Berlin) ruht etwa 3 und mehr Meter, je nach der Grösse des Fahrzeugs, 
unter und etwas rückwärts der Mitte des Fallschirms, auf einer mit Draht 
umgitterten, durchlöcherten Plattform von entsprechender Grösse, und unter 
diesem Raum liegt, bei grösseren Fahrzeugen mindestens ebensoweit, die 
schaukelähnliche Passagiergondel in zwei halbkreisförmigen Schienen laufend, 
oder bei einem Fahrzeug, welches nur für eine Person berechnet und die 
beim Motor installirt ist, statt der Gondel ein mit Ballast, Heizmaterial u. s. w. 
belastetes Schwerstück, mit welchem man die Verlegung des Schwerpunktes, 
behufs Steuerung in der Diagonale, bewirkt. 

Die halbkreisförmigen Laufschienen dienen dem Fahrzeug als Stand- 
punkt auf der Erde, und dürften eine günstige Landuug denkbar erscheinen 
lassen. 

Die Tieflegung des Motors scheint ferner noch gerathen, um nicht in 
Berührung mit verflächtigenden Wasserstoffgasen zu gerathen; — allerdings 
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dürfte dies während der Fahrt nicht so leicht möglich sein, da diese Gase 
mit der durchschifften Luft nach hinten entweichen. 

Das Steuer befindet sich am hinteren Theile des Fahrzeugs. 

Das Fahrzeug wird um Etwas überlastet, höchstens aber in tiefer Luft 
schwimmen, nicht steigen. 

Der horizontale Gang des Fahrzeugs gegen die Luftströmung und deren 
Wechsel wird voraussichtlich ein ruhiger sein, denn wenn der entgegen- 
strömende schwache Wind den Schwerpunkt um Weniges nach rückwärts 
aus dem Lothe schiebt, so bietet der vorn stets während der Fahrt etwas 
aufgerichtete Fallschirm dem Winde eine grössere Druckfläche, als wenn ein 
scharfer Wind den Schwerpunkt mehr aus dem Lothe schiebt, und somit 
den vorderen Fallschirm mehr herunterdrückt. Das Fahrzeug wird sonach 
seinen Gang selbst regeln, denn zur Hebung des Uebergewichts braucht ein 
starker Wind keine so grosse Fläche, als ein schwächerer. 

Dass die Technik das Fahrzeug leicht zu bauen im Stande sein wird, 
ist wohl zu hoffen, zumal in neuerer Zeit mit Erfolg leichte T- Stücke und 
Metallröhren, statt massive Stangen und Wellen angewendet werden, sodass 
der Bau des Fahrzeugs auch von dieser Seite auf keine grossen Schwierig- 
keiten stossen würde, um Gondel, Maschinenraum und Gasbehälter stabil 
zu verbinden, und ein abgerundetes Ganze zu gestalten. 

Eine Gesammtbetrachtung des Fahrzeugs dürfte zeigen, dass mit seiner 
Construction die wesentlichsten Bedingungen erfüllt sind, welche die Natur 
beim Bau ihrer Luftgeschöpfe für nothwendig erachtet hat, um ihnen die 
Verfolgung willkürlicher Bahnen im Aethermeere zu ermöglichen, — denn 
es ist ausgerüstet mit schräger, und zugleich Fallschirmfläche, hat leichte, 
im Centrum flächenfreie Schrauben neben dem Hauptkörper über dem 
Schwerpunkte, zieht den Schwerpunkt hinter sich her, wie sämmtliche Luft- 
bewohner, und nimmt endlich dieselbe Stellung während der Fahrt ein, wie 
alle Insekten während des Flugs, und wie alle aufwärtsstrebenden Luftvögel. 
Es wird sonach den vermuthlichen Hauptfehler*) so vieler, bisher mit wenig 
Erfolg erprobten Luftschiffe, welche bestrebt waren, ihren Schwerpunkt von 
hinten aus dem Lothe zu schieben, umgehen, es wird der wirkliche Effect 
der Maschine direckt auf den Hauptkörper des Fahrzeugs übertragen, und 
so darf demnach wohl auf einen günstigeren Erfolg des Fahrzeugs geschlossen 
werden, wie man ihn bisher gewöhnt war. 

Die Versuche werden — um nochmals bildlich zu reden — den Verlauf 
zu nehmen haben, wie wenn ein Kind Stehen, Gehen und Laufen lernt, 
und es wird allmählich vom Leichten zum Schwereren übergegangen werden. 
Zu diesem Behufe würde zunächst ein kleiner Standapparat von etwa 12 mtr. 
Länge, 5 mtr. Breite und 2 mtr. Höhe mit dem ungefähren Gewicht einer 


*) Wir verweisen hier auf den ebenfalls in diesem Hefte zum Abdruck gelangenden 
Aufsatz desselben Verfassers „Ein Fehler der Luftschifffahrt.” Die Redaktion, 
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Person belastet, drachenähnlich gegen den Wind zu verschiedenen Höhen 
aufzulassen und zu probiren sein; dann würde statt des Gewichts eine Person 
darin placirt werden, welche die Auf- und Abwärtssteuerung des Apparats 
bewirken soll. 

Diese Apparate dürften für militärische und Expeditionszwecke zu 
Wasser und zu Lande schon von Werth sein. Ein grösserer Apparat dieser 
Art gestattet vielleicht bei gutem Wetter photographische Aufnahmen aus 
der Vogelperspective und die Beobachtung und Leitung einer grösseren 
militärischen Aktion aus der Höhe. 

Daran würden sich dann die Proben des eigentlichen Luftschiffes 
schliessen, mit denen erst an die Oeffentlichkeit zu treten seiu würde, wenn 
mit dem Versuchsapparate ein wirkliches Resultat erzielt wäre. 


Versuch einer Entwickelung der Gesetze, 


nach denen die Bewegung von Flugapparaten in atmosphärischer Luft 
stattfindet. 
Von Julius Kretzschmar, gepr. Civil-Ingenieur. 
(Schluss.) 


Um jedoch eine Vorstellung von dem Betrage der aufzuwendenden 
Arbeit zu erhalten verlassen wir das Kapitel der stossweise wirkenden 
Flügel und beschränken uns auf zwei continuirlich wirkende Flügelpaare, 
von welchen wir verlangen, dass sie den Flugkörper unbeweglich in einem 
Punkte ruhend erhalten sollen. Dass die zur Bewegung dieser Schwingen 
nöthige Arbeit geringer sein wird, als die bei einem stossweisen Auf- und 
Niedertreiben des Flugkörpers ist nicht erst zu beweisen, ebensowenig wie 
die Behauptung, dass um so mehr mechanische Arbeit verschwendet wird, 
je länger die Pausen zwischen den Flügelschlägen sind. Durch continuirlich 
wirkende Flügelpaare erzielt man den denkbar geringsten Aufwand an 
mechanischer Arbeit. Alle Bedingungen seien den zu Eingang des dritten 
Theiles gewählten wieder gleich. Daher ist auch Gleichung (39) zur Be- 
stimmung des von den Schwingen ausgeübten verticalen Druckes sofort zu 
benutzen und dieser, da durch denselben das Herabfallen des Körpers ge- 
hindert, ein Aufsteigen aber nicht erzielt werden soll, ohne Weiteres dem 
Gewichte des ganzen Apparates gleich zu setzen. Es gilt also die Gleichung 

—_ np _0; _ /3Mg 
Mg= = k.b.l’u2, da v=0 ist. Daraus folgt dann o = z SKE als 
die zur Erhaltung der Ruhelage nöthige Winkelgeschwindigkeit. Die zur 
Hervorbringung dieser Geschwindigkeit nöthige mechanische Arbeit A be- 


rechnet sich aus der Gleichung A = 2 b.k w \ vdr 5 k.b. I o 


und wenn man hier den Werth von „ einsetzt, so folgt 
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O 3 Mg 
A = 34 Mg , pakpi e 
"SP 

J 2kq 

Durch Vergrösserung des q, der Fläche der Flügel, wird also die auf- 
zuwendende Arbeit verringert. Reducirt man auf q, so folgt 

27 P 
1= -53 Ak . o ° (45) 

Setzt man die Leistung der menschlichen Muskelkraft, also A gleich 
12 kgmt. und P gleich 100 kg., so findet sich q zu beinahe 50000 qm. Bei 
Aufwendung von 500 kgmt. Arbeitsleistung würde q immer noch zu 27 qm, 
ausfallen. Hierbei ist jedoch der Coöffieient k zu nur 0,12 angenommen, 
ein Werth, der sich durch geeignete (concave) Gestaltung der Flügelunter- 
fläche wesentlich wird erhöhen lassen. Wenn man hoffen dürfte, das k bis 
zur Einheit zu steigern, dass also der Widerstand der athmosphärischen 
Luft gegen die Bewegung der Flügel gerade gleich der Fläche mal dem 
Quadrat der Geschwindigkeit sei, dann würde man mit 4 Pferdekräften ein 
Gewicht von 100 kg. durch continuirlich schwingende Flügel freischwebend 
erhalten können, wenn man die Grösse jedes Flügels zu ca. 10 qm. wählt. 
Dabei ist eine rechteckige Form der Schwingen, also eine für das Resultat 
ungünstige angenommen, denn die Fläche der Flügel kann offenbar um so 
kleiner angenommen werden, jemehr Masse derselben man in grösserer Ent- 
fernung vom Drehungsmittelpunkte concentrirt. Wählen wir eine parabolische 
Begrenzung des Flügelumfanges und zwar so, dass 
der Scheitel der gewählten Parabel durch den 
Drebungsmittelpunkt geht, so ist der Halbparameter 
k.o l’ 

3A 
zu wählende Länge MN bedeutet Die Winkel- 
| geschwindigkeit „ ist aus der Bedingung, dass der 

ausgeübte Druck dem Gewichte des Körpers gleich sein muss, zu bestimmen, 


oder wenn mau Mg =P und bl= q setzt: A = 3/4 P 


, wenn | die beliebig 





p dieser Parabel p = 








also M g = D = 4k w ). xy.dı= = Ru unter Zugrundelegung 
9 P 
I SP; Ei 72 A? kl 
D y P b l. D: l “o == P ` l S Eaa à 
unserer Parabel. Daraus folgt Paki und schliesslich p [95 ps 


Aus dem bekannten Satze des Archimedes, dass M P O= 2/3 xy also 


M NP = p x y ist, folgt für unsern Fall nach Einführung von x = l und 


unter Zuhülfenahme des obenstehenden Werthes von p als Fläche eines Flügels: 
950 P p? 
E A . . (45a) oder 0,5787 iik 
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Mit Gleichung (45) verglichen, welche rechteckige Form voraussetzt, ergiebt 
p? 
A’ 
Bei Anwendung einer Parabel als Begrenzungslinie der Schwingen kann man 
daher über ein Dritttheil an Fläche gegenüber den rechteckigen Schwingen 
ersparen. 

Die Gleichungen No. (45) und (45a) sind noch insofern von Interesse, 
als dieselbe keine Beschränkung in Bezug auf das Verhältniss der Breite der 
Flügel zu deren Höhe enthalten. Von diesem Verhältnisse sind die erforder- 
lichen Flächenmaasse vielmehr ganz unabhängig, dasselbe beeinflusst viel- 
mehr nur die den Schwingen zu ertheilende Winkelgeschwindigkeit, welche 
mit wachsender Breite der Flügel in beiden Fällen kleiner wird. Um ganz 
vollständig zu sein wäre es eigentlich nothwendig, die Bedingungen zu 
untersuchen, unter denen es möglich ist mit Hülfe stossweise oder continuirlich 
wirkender Schwingen nicht sowohl sich in der Luft frei schwebend zu erhalten, 
als auch gleichzeitig horizontal sich fortzubewegen. Da die entstehenden 
Gleichungen jedoch sehr complicirt sind und zur Aufklärung der Vorgänge 
Neues nicht beitragen, auch jederzeit auf Grund der bisherigen Entwickelungen 
wieder gefunden werden können, so sei deren Behandlung hier erlassen. 

Es kommt noch dazu, dass es jedenfalls aus praktischen Gründen nicht 
räthlich ist, den Apparat zur Aufhebung der Schwerkraft sowie den zur 
Fortbewegung zu combiniren; bei praktischen Versuchen zur Lösung der 
Aufgabe wird sich die Anordnung getrennter Apparate empfehlen. 

Es ist nicht zu verkennen, dass die Zahlenresultate, welche mit Hülfe 
der in Capitel IE entwickelten Formeln gefunden werden können, das Ge- 
heimniss des freien Flugs der Vögel geradezu noch frappanter und wunder- 
barer erscheinen lassen als es an und für sich schon ist. Wenn man das 
bedeutende Gewicht gewisser Wasservögel, die doch als ausgezeichnete und 
ausdauernde Flieger sich uns präsentiren, bedenkt, so kommt man zu dem 
Schlusse, dass denselben eine ganz erstaunliche, mit der menschlichen gar 
nicht zu vergleichende Arbeitsleistungsfähigkeit verliehen sein muss. Nach 
der anderen Seite hin ist aber wohl auch anzunehmen, dass vermöge des 
sinnreichen Baues der Vogelschwingen der Coöfficient k wesentlich über den 
von uns allenthalben angenommenen Werth von 0,12 ansteigt. Vorgänge im 
Innern des Vogelkörpers, also etwa die Erzeugung leichterer Gase, scheinen 
mir ausgeschlossen zu sein, da der durch dieselben erreichte Zweck dadurch 
wieder vereitelt werden würde, dass das entstehende grössere Volumen des 
Vogelkörpers an der umgebenden atmosphärischen Luft bedeutenderen Wider- 
stand findet. Die Sturmvögel der Meere sind, wie dies ihr Bau auch äusser- 
lich schon verräth, mit enormer Muskelkraft ausgestattet und in der An- 
ordnung ihrer Schwingen kommen die durch die Gleichungen (45) und (45a) 
theoretisch erwiesenen Wahrheiten zur Geltung, welche eine Häufung der 
schwingenden Fläche möglichst weit vom Drehungsmittelpunkte verlangen. 


dies ein Weniger von 0,8437 — 0,5787 — 0,2650 an Flügelfläche. 
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Capitel IV. Ä 

Durch Anwendung eines mit leichten Gasen gefüllten Ballons ist man 
allerdings in der Lage, das Gewicht der Person und der etwa nothwendig 
werdenden Apparate ohne Opfer an maschineller oder au animalischer Kraft 
zu paralysiren. Der Benützung eines Luftballons bei der Construction eines 
eigentlichen Flugapparates stehen aber zahlreiche, wie es den Anschein hat, 
unübersteigliche Hindernisse entgegen, von denen das vornehmste in der 
Unmöglichkeit besteht, einen aus Taffet hergestellten Ballon vollständig straff 
gespannt zu erhalten. Auch das von Dupuy de Löme empfohlene Mittel der 
Anwendung eines zweiten, inneren mit atmosphärischer Luft gefüllten Ballons, 
dessen Inhalt je nach Bedarf vermehrt oder vermindert werden kann, hilft 
dem Mangel nicht genügend ab und hat die weitere Unannehmlichkeit im 
Gefolge, dass das Volumen des Flugkörpers wesentlich vergrössert, also der 
Luftwiderstand gegen die Fortbewegung erhöht wird. Aus diesem Grunde 
werden ernsthafte Versuche, einen lenkbaren Flugapparat unter Zuhilfenahme 
gasgefüllter Ballons herzustellen, immer seltener gemacht; zur Beurtheilung 
der so häufig auftauchenden Behauptungen, das Problem in dieser Weise 
gelöst zu haben, sei es gestattet, die Ergebnisse von Cap. I dieser Arbeit 
auf fliegende Ballons anzuwenden. 

Das Gewicht der Ballonhülle, des Korbes, der Besatzung, des Apparates 
und allen Zubehörs, überhaupt alles, was gehoben werden muss, betrage 
250 kg. Der Ballon sei mit Wasserstoffgas (sp. Gew. gleich 0,069) gefüllt 
und habe die Form eines Withehead’schen Torpedos. An Füllungsgas ist 
Bere. É dann nöthig iee m =rund218cbm. 
i 1,293 — 0,089 
so dass der Durchmesser des Ballon zu 

; i d = 4,5 m und der Querschnitt sich zu 
17,72 oder rund 18,0 qm berechnet. Nimmt man Gleichung (21) zu Hülfe, 
so sieht man, dass ein Mann, der 12 kgm Arbeit constant zu leisten im 
Stande ist, diesem Ballon unter den dort vorausgesetzten Einrichtungen der 
Apparate und bei 4,0 qm Flügelfläche in eine horizontale Fluggeschwindig- 
keit von im Maximum 1,21 m pro Sekunde zu versetzen vermag. Denkt 
man sich aı Stelle des Mannes einen 4 Pferdekräfte (300 kgmt) starken 
Motor angebracht, lässt aber alle anderen Verhältnisse ungeändert, so würde 
mit diesem Motor eine horizontale Geschwindigkeit des Ballons von 4,47 m 
pro Sekunde zu erreichen sein. Diese Zahlen bewegen sich immerhin noch 
innerhalb praktischer Grenzen. Es ist zwar noch zu bedenken, dass das 
Volumen des Ballons gegenüber dem berechneten vielleicht um das Doppelte 
wird grösser sein müssen, dass die Widerstände innerhalb der Maschinerien, 
die hier völlig ausser Acht gelassen sind, das Resultat noch stark beeinflussen 
werden, immerhin scheinen aber der Bewegbarkeit derartiger Luftschiffe in 
bescheidenem Maasse nur noch praktische Constructionsschwierigkeiten, keine 


theoretisch nachweisbaren unüberwindliche Hindernisse im Wege zu sein. 
18 
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Mit dem Ausdrucke der Hoffnung, dass es den zahlreichen berufenen 
und bewährten Männern, welche das Problem der willkürlichen Bewegbarkeit 
der Luftschiffe zum Gegenstande ihrer Forschung gemacht haben, gelingen 
möge das Problem zu lösen, sei die vorstehende Abhandlung, deren theoretische 
Resultate vielleicht bei der einen oder anderen Gelegenheit in Benutzung 
gezogen werden können, geschlossen. 


Kritisirende Bemerkungen, 


Von Paul Haenlein. 


I. Einige Worte über das Baumgarten-Wölfertsche Luftschiffproject. 


Die Erfindung der Herren Wölfert und Baumgarten besteht in folgenden 
Hauptmomenten. 

Erstens: Der Ballon soll nur eine solche Grösse haben, dass er, mit Gas an- 
gefüllt, sich selbst so wie seinen Appendix trägt, oder auch dass die Steigkraft des 
Ballons nur 1 Kg. geringer ist, als das complete Gewicht. Es soll kein Ballast 
aufgenommen werden; das Auf- und Abwärtsbewegen des Ballons soll durch eine 
horizontal liegende Luftschraube geschehen, die Horizontal-Bewegung durch Schaufel- 
räder, und betrieben soll der Ballon werden durch Menschenkraft und zwar so lange, 
bis die Erfinder einen Motor construirt haben, der bei 4 Pferdekraft 80 Pfund wiegt. 

Es sei mir gestattet, dabei auf folgende Momente aufmerksam zu machen. 

Im Gleichgewicht mit der umgebenden Luft ist jeder gewöhnliche Ballon, sobald 
er nicht mehr steigt oder fällt. Eine grosse Quantität Ballast mitzuführen, um 
eventuell sich helfen zu können, ist jedoch ein Haupterforderniss für eine sichere 
Ballonfahrt, worauf alle erfahrenen Aöronauten den grössten Werth legen. Gesetzten 
Falls, der Ballon der Herren Wölfert und Baumgarten ist ausbalancirt, dass sein 
specifisches Gewicht gleich der Atmosphäre ist, und er kommt nun in Regen, wodurch 
er etwa 40 bis 60 Kg. schwerer wird — wie hilft man sich dann? In solcher Lage 
kann die Schraube nicht einen genügenden Druck gegen die Luft ausüben. Oder 
wie würde man sich helfen, wenn der Ballon eine Leccage bekäme? Dann wäre 
doch ein gewöhnlicher Ballon, der über 1 bis 2 Ctr. Ballast verfügt, bei weitem 
vorzuziehen.*) 

Die Idee, statt durch Ablassen von Gas oder Ballast, vermittelst einer Schraube 
den Ballon vertical aufwärts und abwärts zu bewegen, ist übrigens nicht neu und 
wurde mir schon im Jahre 1865 patentirt. Bei meinen ersten Proben habe ich eine 
horizontalliegende Schraube jedoch aus dem Grunde nicht angewandt, weil ich dieselben 
möglichst einfach ausführen wollte und weil es sich nicht darum handelte, die Be- 
wegung des Ballons in der Verticalen sondern in der Horizontalen zu zeigen 
Ich habe also das sichere und zuverlässige Arbeiten mit Gas und Ballast, für meine 


*) Ingenieur August Platte in Wien schlägt übrigens Aebnliches wie die llerren 
Wölfert und Baumgarten vor; er will durch einen Ballou das Gewicht des Menscheu 
derart reduciren, dass derselbe statt 10 Kg. nur 10 Kg. wiegt. P. H. 
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ersten Versuche ruhig beibehalten. Ist man einmal mit der horizontalen Bewegung 
im Reinen, dann kann man auch später versuchen, durch eine Schraube den Ballon 
vertical aaf- und abwärts zu bewegen, was jedoch nur in gewissen, nicht in allen 
Fällen von Werth ist. Soll z. B. der Ballon sich auf eine sehr bedeutende Höhe 
erheben und längere Zeit oben verweilen, so gestaltet es sich günstiger, Ballast ab- 
zulassen, wenn man steigen, und Gas abzulassen, wenn man wieder fallen will. 

Zweitens: Ein Ballon, durch Menschenkraft betrieben, erreicht, wenn er gross 
und mit Wasserstofigas gefüllt ist, eine Geschwindigkeit von etwa 2 Meter pro 
Secunde; wenn er klein ist und mit Leuchtgas gefüllt, nur zwischen 1 bis 1'/, Meter 
pro Secunde. Während ein durch den Gasmotor betriebener Ballon das ganze Jahr 
hindurch, mit Ausnahme von Stunden den Windwiderstand zu überwinden im Stande 
ist, kann ein mit Leuchtgas gefüllter und durch Menschenkraft betriebener Ballon 
sich nur wenige Stunden während des Jahres selbständig bewegen. Dürfte es sich 
angesichts dieser Thatsachen nicht empfehlen, zuerst den Motor zu construiren, der 
20 Pfund per Pferdekraft wiegt, und dann durch diesen Motor den Treibapparat des 
Ballons drehen zu lassen, statt gegenwärtig schon durch Menschenhände den Ballon 
in Bewegung zu setzen; die Menschenhände drehen und drehen und werden schliesslich 
das lenkbare Luftschiff in einen solchen Abgrund von Misstrauen hineindrehen, dass 
kein Gott es wieder flott machen kann!! 


ll. Ueber dynamische Flugmaschinen. 


In Bezug auf die dynamische Flugmaschine halte ich meine Ansicht aufrecht; 
dieselbe gehört durchaus nicht zu den unausführbaren Dingen, wie das Perpetuum 
mobile, der Gedanke an sie widerspricht durchaus keinem Naturgesetz, ihre Con- 
struction ist einzig und allein an die Bedingung eines äusserst leichten kräftigen und 
zuverlässigen Motors geknüpft. Wenn ein solcher heute erfunden — morgen ist die 
Luft bevölkert mit dynamischen Flugmaschinen wie mit Spatzen. Aber wir sind von 
der Construction eines derartigen Motors noch unendlich weit entfernt. Die gross- 
artigen Erfolge auf dem Gebiete der Industrie dürfen uns nicht zu dem Trugschlusse 
hinreissen: „Was der Mensch will, das kann er“ oder: „Wenn ein Project den Natur- 
gesetzen nicht widerspricht, so ist es zweifellos ausführbar.“ Es wollen diese Sätze 
mit einer gewissen Vorsicht angewandt sein. Da giebt es Projecte, die den Natur- 
gesetzen auch nicht widersprechen und deren Ausführung von grösserer Wichtigkeit 
ist, als die einer Flugmaschine, und doch arbeitet man seit 50 Jahren vergebens an 
ihrer Realisirung. Ich erinnere an die Construction einer guten rotirenden Dampf- 
maschine, einer calorischen Maschine (40% des Kohlenconsums gegen die Dampf- 
maschine ersparend), an die Benutzung der Sonnenwärme zum Kesselheizen u. s. f. 
Am ehesten dürfte meiner Meinung nach der Motor für die Flugmaschine bei fortge- 
setzter Perfection des Ballonmotors geschaffen werden. Vor etwa 20 Jahren be- 
schäftigte sich Jemand mit der Construction eines neuen Wasserfahrzeuges; der 
Schiffiskörper sollte ersetzt werden durch 4 Wasserschrauben, deren Axen vertical 
stehen. Diese 4 Schrauben in Rotation versetzt, sollten den nöthigen Auftrieb geben, 
das heisst das Fahrzeug über Wasser erhalten; Schaufelräder sollten dasselbe vorwärts 
treiben, ein Steuerruder es steuern. Dies wäre die Wasserflugmaschine: — geht sie 
oder geht sie nicht? ist sie analog der dynamischen Flugmaschine in der Luft 


oder nicht? 
18* 
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Il. Warum ziehen Gewässer und Waldungen den Luftballon an.*) 


Die sehr schöne und eingehende Abhandlung des Herrn Broszus (Siehe Heft VI, 
Seite 187 dieser Zeitschrift) scheint mir doch das Factum nicht ganz zu erklären. 
Wenn der Luftballon plötzlich aus einer warmen Luftschicht in eine kältere d. h. 
in eine schwerere versetzt wird, so müsste zunächst ein Steigen desselben erfolgen 
und erst nachdem das Füllgas des Ballons sich abgekühlt, wieder ein Fallen. Nach 
den Berichten, die ich gelesen habe, scheint jedoch direct, nachdem der Ballon in 
eine über Wald oder Wasser liegende Luftschicht eingetreten, ein Sinken sich be- 
merklich zu machen. 

Dieses plötzliche Sinken lässt sich wahrscheinlich nur dadurch erklären, dass 
die Luftschichten über einer Wald oder Wasserfläche sehr mit Wasserdämpfen ge- 
schwängert sind, die dann den ganzen Ballon anfeuchten und beschweren. 


IV. Die Dampfmaschine als Betriebsmotor. für den Ballon. 


Vorbemerkung der Redaktion: Herr Haenlein hat die hier folgenden 
Auseinandersetzungen, welche sich an den Vortrag des Herrn Broszus „Der lenkbare 
Luftballon mit Dampfmaschine“ (Heft VI, Seite 161) anschliessen, mit einer novel- 
listisch gehaltenen Einleitung verschen, deren Abdruck wir uns aus Rücksicht auf 
Raumersparniss versagen müssen. In dieser Einleitung ist unter Anderen eine 
Parallele gezogen zwischen dem Engländer, der, auf einer Pulvertonne sitzend, eine 
Cigarre raucht, und dem Luftschiffer, der in der Gondel seines Luftballons eine 
Dampfmaschine arbeiten lässt. Herr Haenlein geht sodann näher auf die Ausführungen 
des Herrn Broszus ein, indem er sich speciell über die von dem Letzteren erwähnte 
Lilienthal’sche Construction einer kleinen, relativ sehr leichten Dampfmaschine folgen- 
dermassen äussert: 

„Wie auch immer Kessel und Maschine construirt sein mögen, stets müssen 
sie gewissen Bedingungen entsprechen. Zur Production einer bestimmten Quantität 
Dampf, muss eine bestimmte Heizfläche vorhanden sein, eine bestimmte, wenn auch 
nur kleine Menge Wasser im Kessel, eine bestimmte Stärke — um dem Drucke zu 
widerstehen — müssen auch die Rohre, aus welchen der Kessel desteht, haben. 
Nach den mir vorliegenden Notizen über Gewichte der leichtesten, im Betriebe bc- 
findlichen Dampfmaschinen, nämlich der Dampffeuerspritzen, darf man ein Gewicht 
von 35—40 Kg. incl. Kessel pro Pferdekraft effectiv als ein Minimum betrachten. 
Nun kommt dazu noch die Füllung des Kessels, das Gewicht des Brennstoffes, der 
ebenfalls sehr günstig, pro Stunde und pro Pferdekraft nur 2 Kg. beträgt (daher für 
10 Stunden für eine 15 pferdige Maschine = 300 Kg.); es kommt ferner auch dazu 
das Gewicht des Luftcondensators. 

Der Condensator, richtiger gesagt der Kühler, welchen ich bei meinem Gasmotor 
anwandte, functionirt unter ungleich günstigeren Verhältnissen, als der Condensator 
für eine Dampfmaschine. Ersterer braucht den Dampf nicht in Wasser zu ver- 
wandeln, sondern er muss nur warmes Wasser um eine gewisse Anzahl von Graden 
abkühlen. Um 1 Kg. Wasser von 80° auf 40° zu bringen, müssen ihm entzogen 


*) In gleichem Sinne wie Herr Haenlein hat sich s. Z. Herr Frhr. vom Hagen aus- 
gesprochen, als die betreffende Frage zur Vorlage kam, ebenso Herr Musacus in der 
Sitzung vom 13 Mai d. J. (Siche Seite 192 alinca 2 von unten). Die Redaction. 
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werden 40 Calorien, während um 1 Kg. Dampf von 100° in Wasser von 100° zu 
verwandeln 550 Calorien entzogen werden müssen. Ein 15pferdige Maschine consumirt 
pro Stunde 15 X 12 = 180 Kg. Dampf. Diesen Dampf in Wasser zu verwandeln, 
müssen ihm entzogen werden 180 X 550 = 99000 Cal. und zwar durch einen Luft- 
condensator. Wenn man nun in Erwägung zieht, dass die Luft ein sehr schlechter 
Wärmeleiter, dass der Wärmeübergangscoäfficient von Dampf in Luft ein sehr geringer 
ist, ferner dass die Temperaturdifferenz zwischen Dampf und Luft eine verhältniss- 
mässig geringe ist, so erhält man für die Oberfläche dieses Luftcondensators ganz 
gewaltige Dimensionen. Ich bin fest überzeugt, dass Herr Broszus unter genauer 
Berücksichtigung wirklich existirender Verhältnisse bei Zugrundelegung des leichtesten 
Motors (aber nicht auf dem Papiere sondern in Wirklichkeit functionirend) bei 
Annahme des geringsten Kohlenconsums und bei richtiger Berechnung der Grösse des 
Luftcondensators, Zahlen erhalten wird, welche die jetzt von ihm angegebenen um 
das Drei- oder Vierfache überschreiten. 

Meine Gasmaschine, sowie der Kühler darf durchaus nicht als Norm dienen. 
Es war das erste Exemplar, das überhaupt ausgeführt wurde, und kann in jeder Be- 
ziehung noch ungemein erleichtert werden. 

Die Dampfmaschine leicht zu machen, wurden schon viele hundert Millionen 
aufgewandt in Schiffsmaschinen, in I,ocomotiven und Dampffeuerspritzen, während die 
Gasmaschine leicht zu machen, so viel ich weiss, noch Niemand versucht hat. 

Fürs Erste genügt vollständig die unveränderte Gasmaschine, für später wird, 
man die rotirende Form nehmen und zwar eine rotirende Gasmaschine ohne Kühlung 
d. h. ohne einen speciellen Kühlapparat, bei welcher diejenige Quantität Wasser, die 
dem Gasconsum der Maschine entspricht, als Ballast abgelassen wird und dann 
einfach in einem Bogen über die rotirende Maschine träufelt. 

Bei aller Achtung vor Anderer Meinung werde ich für meine Person mich nie 
zu der Dampfmaschine bekehren. Angesichts 50 pferdiger, gut functionirender Gas- 
maschinen erscheint mir der Gedanke, die Dampfmaschine als Betriebsmotor für den 
Ballon zu verwenden, antiquirt. 

Ich bin endlich mit der Ansicht des Herrn Broszus, als sei es von Vortheil 
wenn nur ein Mann den ganzen Ballon dirigirt, durchaus nicht einverstanden; ich 
halte dies im Gegentheil für einen sehr grossen Nachtheil, ganz besonders beim 
Landen. Es ist ferner zu bedenken, wie leicht ein Mann ohnmächtig werden kann. 
Dann ist es gewiss gut, einen Collegen zu haben und deswegen empfehlen Aöronauten 
immer, dass wenigstens zwei Personen aufsteigen sollen.*) 


Ein Fehler der Luftschifffahrt. 
Von A. Werner-Magdeburg. 


Hierdurch soll versucht werden, einen muthmasslichen Fehler der bis- 
herigen Luftschifffahrt nachzuweisen, ohne irgend Jemand etwa nahe treten 
zu wollen, da es sich ja hier nur um eine objective Ansicht handeln kann; 


*) Herr Iugenieur Broszus, dem wir das Manuscript des Herrn Haenlein zur Kenntniss- 
nahme vorgelegt, hat uns eine Entgegnung übergeben, welche wir — entsprechend dem 
in der Vereinssitzung vom 11. Februar d. J. (Siehe Heft III, Seite 93) aufgestellten 
Grundsatze — uuter der Rubrik „Eingesandt“ weiterbin mittheilen. Die Redaction., 
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auch schicke ich voraus, dass dieselbe Idee, wie die hier zu besprechende, 
in — wenn auch technisch nicht ausführbaren Constructionen — hin und 
wieder aufgetaucht ist, ich daher weit davon entfernt bin, dieselbe als neu 
verfechten zu wollen. 

| Von den mehrfachen Versuchen, die ich mit kleinen Gasballons und 
Heissluftkörpern angestellt habe, sei der folgende erwähnt: 

In der Höhe des Ballonhalbmessers befestigte ich ein so leichtes 
Schwerstück unter einem Ballon, dass dieser mit der Last eben nur in der 
Luft schwamm. Der Mittelpunkt des frei schwebenden Ballons hat das Be- 
streben, mit dem Mittelpunkt der Schwere in einer Senkrechten zu schweben 
und zu verharren. Wird dieses Gleichgewicht von einem der beiden Theile 
gestört, so influirt die Ortsveränderung des einen auch auf den andern 
Theil, so dass dieser sofort das Bestreben zeigt, die neue Senkrechte des 
veränderten Theiles aufzusuchen. 

Hierbei fällt nun in die Augen, dass die Bewegung des Ballons hinter 
dem Schwerpunkt her nur langsam von Statten geht, weil er seine grosse 
Luftsäule erst bei Seite zu schieben hat; das Nachfolgen des wenig volumi- 
nösen Schwerpunktes hinter dem verschobenen Ballon her, geschieht un- 
verhältnissmässig schneller, denn seine kleine Luftsäule leistet ja seiner 
Schwere bei Weitem nicht den Widerstand, als dies beim Ballon der Fall ist. 

Ich richtete eine künstlich strömende Luftsäule, welche jedoch einen 
kleineren Durchmesser als das Schwerstück hatte, auf dasselbe, um den 
Schwerpunkt aus dem gemeinsamen Lothe zu verschieben, was mir nach 
einigen Schwankungen auch ziemlich gelang. In Folge dessen folgte der 
Ballon der verschobenen Schwere in grossem Winkel nach, sodass die Senk- 
rechte seiner Mitte weit hinter der Senkrechten des Schwerpunktes zurück- 
blieb. So lange der künstliche Luftstrom schwach wirkte, ging das Ganze 
auch gleichmässig langsam vorwärts, eine Verschärfung des Stromes liess 
wohl einige Schnelligkeit des folgenden Ballons merken, aber ob ich nun 
den künstlichen Strom noch so sehr verschärfte, der Ballon kam in seinem 
Nachfolgen nicht über eine gewisse Schnelligkeit hinaus, es wurde vielmehr 
der Schwerpunkt von dem sehr starken Luftstrom vorn hochgehoben, und 
dadurch hob sich dann wieder der Ballon etwas höher. 

Ganz anders verhielt sich aber die Sache, als ich denselben Luftstrom 
gegen den Ballon richtete, da folgte ohne Schwierigkeit und zwar in kleinen 
Winkel der Schwerpunkt nach, und je heftiger der treibende Strom wirkte, 
um so augenscheinlicher trat die schnellere Bewegung des Ballons hervor, 
und es kam jede Verschärfung des Stromes zum deutlichsten Ausdruck; — 
die Kraft schien hier am Platze zu sein. 

Als ich dasselbe Experiment bei schwachbewegter Luft im Freien aus- 
führte, da brachte ich mit dem künstlichen Strome, gegen den Schwerpunkt 
gerichtet, kaum das Fahrzeug zum Stehen, geschweige denn, gegen den 
Wind; erst als ich das Gewicht vervielfältigte und den Faden mit dem Ge- 
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wicht quer über eine Glasröhre legte, zog diese Schwere — an der Röhre 
niedergleitend — den Ballon bis an die Röhre gegen den Wind, hier schien 
die Schwere, nicht die Kraft am Platze. — Nun kann man aber bei 
cinem frei schwebenden Ballon nur mit einer, nicht mit vervielfältigter Last 
wirken! 

Richtete ich den künstlichen Luftstrom gegen den Ballon, so trieb 
derselbe leicht gegen den herrschenden Wind, während der Schwerpunkt 
ohne Schwierigkeit sich dieser Bewegung anschloss und nur wenig zurückblieb. 

Nun würde zwar ein länglicher spitzer Ballon die Sache etwas günsti- 
ger gestaltet haben aber so primitiv diese Art von Versuchen auch sein 
mögen, so scheinen sie doch darauf schliessen zu lassen, dass die heutigen 
Luftschiffe, welche auf die Verschiebung ihres Schwerpunktes ihren Flug 
basiren, selbst mit den besten Maschinen keine grosse Geschwindigkeit er- 
reichen werden, denn, wenn cs fest stände, dass nur die verschobene 
Schwere wirkte, so müsste es auch gleichgültig sein. ob diese Schwere von 
einer zwei- oder zwanzigpferdigen Maschine aus der gemeinsamen Senk- 
rechten geschoben wird, denn der schwerfällige Ballon kann doch immer 
erst dann nachfolgen, wenn er die ihm entgegenwirkende Luftsäule aus dem 
Wege gedrückt hat, was ihm bei der Fahrt gegen Wind wohl nur schwer 
glücken wird. Es kann bei diesen Fahrzeugen die beste Maschine nichts 
weiter thun, als ruhig abwarten, bis der Ballon die entgegenwirkende Luft 
bewältigt hat, um dann den Schwerpunkt aufs Neue wieder weiter zu 
schieben, oder mit andern Worten, die Maschine wird gezwungen sein, mit 
geringer Kraft zu arbeiten, damit sie den Schwerpunkt nicht gänzlich hochhebt. 

Recht bezeichnend hierfür ist in dieser Zeitschrift Heft IV S. 122 bei 
Besprechung des Giffard’schen Versuchs gesagt: „Es wurde in diesem Falle 
bewiesen, dass mit den damals bekannten Kraftmaschinen das Problem be- 
reits lösbar war, ailerdings nur bei schwachb.wegter Luft, weil sonst eine 
Maschine von zu grosser Schwere erforderlich gewesen wäre.“ 

Und doch suchte man bei ähnlichen Constructionen stets nach leichten 
Maschinen, wo doch nur die Schwere helfen kann! 

Wir wollen ferner annehmen, dass das beste bisherige Luftschiff aus 
einem cylindrischen Ballon von 25 mtr. Länge und 4,5 mtr. Durchmesser 
und einer Schraube von 2,5 mtr. Halbmesser, deren Welle drei mtr. unter 
dem Ballon in der Gondel wirkte, bestanden habe. Die Schraubenwelle 
liegt also 5,25 mtr. von der Längsachse des Ballons entfernt. Sobald nun 
die Schraubenthätigkeit beginnt, entstehen zwei Luftsäulen, die gegenein- 
ander arbeiten, die eine drückt gegen den Ballon, die andere gegen die 
Schraube. Die beiden sich bekämpfenden Säulen liegen aber 5,25 mtr. aus- 
einander! Wollte man nun eine Last von einigen Centnern fortschieben, 
und stellte sich 5 mtr. weit daneben, so wird man nicht mehr Kraft auf 
die Last übertragen können, als man mit der Stangenspitze auf so grosse 
Entfernung heben kann, und das können doch nur höchstens einige Kilo 
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sein, — so kann man auch nicht so Grosses von einer leichten Maschine, 
auf eine so weite Distance, verlangen. — (Schluss folgt.) 


Nachweis aöronautischer Litteratur seit 1823. 
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Ménier. Hot air captive ballon. Specif. 1874. No. 1144. 

Weltpost und Luftschifffahrt von Dr. Stephan. Berlin 1874. 

Haenlein. Lenkbares Luftschiff. Der prakt. Masch. Constructeur 1874 p. 4, 20, 
36, 353, 371. Polytechn. Zentralblatt. Leipzig 1874 p. 1343. 

Mahler. Ideen zur verbesserten Aöronautik. Grothe, Polyt. Ztg. 1874. p. 490. 

Bowdler’s balloon steering apparatus. Scientif. Americ. N. S. V. 31. p. 167 


1875—1877. 


Sivel, Crocé-Spinelli, Tissandier et Jobert. Ascension scientifique de 
longue durée. Comptes rend. V. 80. p. 866. 

Müller. Ueber Luftschifffahrt mit dem lenkbaren Aërostaten. Der Maschinen- 
bauer. 1875 p. 170. 

Bruignac. Recherches sur la k N aérienne. Mémoires de la société des 
ingén. civils. 1875. p 103. 

Nippoldt. Ueber Hänlein’s lenkbares Luftschif Dingler p. J. V. 217. p. 507. 
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Simmons. Captive machine for reconnoitring, signalling surveying ete. Specif. 1875. 
No. 2425. 

Modell eines steuerbaren Luftschiffes vou Dr. Krippendorf, Aarau 1875. 

. Popper. Ueber die Quelle und den Betrag der durch Luftballons geleisteten Arbeit. 
Sitzungsberichte der Wiener Akademie. V. 71. p. 809. 

Giffard. Projet de construction d'un grand ballon captif à vapeur. Revue industr. p. 404. 

Arrangement of balloons proposed by Mr. H. Coxwell. (für eine Nordpolreise). 
Scientif. Americ. N. S. V. 37. p. 232. 


1877—1879. 


Das lenkbare Flügel-Luftschiff etc. von Baumgarten. Wien 1877. | 

Die Kräfte der Natur und ihre Benutzung von J. Zöllner. Leipzig und Berlin 
1877 pag. 113 bis 150. 

Godard. Petit ventilateur á manivelle employé etc. pour le gonflement partiel des 
ballons. Portef. &conomique des machines. 1877 p. 182. 

Laussedat. Les progrès recents de l'aéronautique. Revue scientif. 2. S. V. 13. 
p. 353. 

v. Obermayer. Ueber Luftschifffahrt. Carls Repertorinm für Experimentalphysik. 
V. 14. p. 305. 

Ein neues Luftschiff. Masch. Constructeur 1878. p. 76. Papier-Zeitung 1878. p 503. 

Paul-Martin Saint-Léon. Un moteur pouvant servir à l'aëronautique. Mondes 
2 S. V. 47. p. 234. 

Giffard. Le grand ballon captif à vapeur. Ebendas. p. 8, 45. 265. Engineering V. 
26. p. 106, 127, 214. Die Eisenbahn. V. 9. p. 93. Hannov. 
Wochenblt. 1878 p. 571. 

Aërostation militaire. Mondes. 2 S. V. 47. p. 315. 

Aörostation. Ta Mosaique, Paris v. 21. Decbr. 1878. 

Grimshaw. Air-ships. Scientif. Americ. Suppl. V. 6. p. 2177. 

Cordenons Navigazione nell’ aria. Jl. Politecnico. 1878 p. 604. 

Haupt. Vorrichtungen zur Führung, Eingleisung und Festhaltung von Luftballons, 
welche sich in Leitungen bewegen können. D. Reichs-Patent. 
1878 No. 2600. 


1879—1882. 


Kriegstelegraphie von Fischer-Treuenfeld. 1879. 

Ueber die Kriegsvorbereitungen im Gebiete der Luftschifffahrt v. Popper. Neue-freie Presse 
No. 5399, 5405, 5422 und 5429. 

Les martyrs de la science p. G. Tissandier. Paris 1879. 

Les aérostats militaires en Angleterre. Aéronaute 12. p. 179. 

Military ballooning at the R. Arsenal. Enginneering 47. p. 431. 

Die Naturwissenschaften im Dienste des Krieges von Iless. 1879. 

Les ascensions à grande hauteur. Mondes 84. p. 64. 

Ballon captif. Ebendas. 48. p. 485, 601. 

The problem of nr Ballooning in arctic exploration. Quarterly ‚Journ. of se. IT. 
1 S. 163. 

Observations météorologiques en ballon p. Tissandier. Paris 1879. 

Haedicke. Grundzüge zu einer Theorie des Fluges. Kiel 1879. 

Board. Ballons à compartiments. Der Technologiste 39. p. 589. 

Lehmann’s Flying machine. Scientific Canadian 7. p. 96. 

Die Luftlocomotive von Dr. Bolze. Die Natur. Halle 1880. 

Wirth & Co. Neuerungen an Apparaten zur Fortbewegung in der Luft. D. R. Patent. 
1880. No. 15085. 

Luftschifffahrtstudien von Graf Buonaccorsi di Pistoja. Wien 1880. 

Hauvel. La résistance opposce par lair au mouvement dune surface. Aéronaute 
12. p. 289. 

Brearey. Navigation of the air. Scientif. Amer. Suppl. S. 3825. 
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Slaby. Ein lenkbarer Laftballon. Verhandlungen der polyt. Gesellschaft G. 42. p. 91. 

Sarkady. A new method of aerial locomotive. Seientif. Amer. Suppl. p. 4090. 

Die Möglichkeit der Luftschifffahrt. Maschinenbauer 15. p. 299. 

Wissenschaftliche Abhandlungen von H. Helmholz. Bd. 1. Abth. 1. Leipzig 1881. 

Scientific aerostation. Iron. Journal p. p. 16. p. 307. 

The aervolant etc. invented by Sullivan. Mississippi 1880. 

Aerial navigation by Cameron. New-York 1881. 

Eugene Godard. Wien 1881. 

Geschichte der Luftschifffahrt von J. Mauder. Wien 1880. 

Mitthcilungen über Gegenstände des Artillerie- und Geniewesens. 1831. Heft XII. p. 531. 

Revista cientifico militar. Barcelona 1882. Tom. II. p. 568. 

Military Ballons by Capitain Templer. London 1882. 

Hundert Jahre der Luftschifffahrt. Gartenlaube 1882. No. 13. 

Ueber die Beziehungen der Grösse der Flugmusculatur sowie die Grösse und Form 
der Flügelfläche zum Flugvermögen etc. von Legal u. Reichel. 
Göttinger, gelehrte Anzeigen. Stück 13. p. 408. 

Promenades dans les nuages par Delon. Paris 1882. 

Les naufrages aériens par Laporte. Paris 1882. 

Fingapparat, betrieben durch Elektrizität von Wedell. Göttingen 1832. 

L’Agronaute. Bulletin mensuel illustré on la navigation aérienne etc. Paris, Rue La- 
fayette 95 (erscheint seit 1867). 

Annual Report of the Aeronautical Society of Great-Britain. (seit 1365) 

Vozdouhplavatel (Der Luftschifier). Petersburg (seit 1880) 

Le Ballon. Bulletin trimestriel par Brissonet (seit 1877) Paris. 

Von dem, was die Encyklopädien etc. über Aöronantik enthalten, erscheint der 
Artikel „Luftschifffahrt* in Spamers Illustrirten Konversationslexicon, Leipzig 18832. 
(Supplement) besonders bemerkenswerth. 

Die vorstehende Zusammenstellung beansprucht nicht etwa als ein vollständiges 
Repertorium der aöronautischen Litteratur gelten zu wollen, sie soll vielmehr nur 
Technikern und Freunden des Luftsports das Aufsuchen der einschlägigen, in den 
technischen Zeitschriften sehr verstreut befindlichen Aufsätze etc. erleichtern. Sinn- 
reich scheinende Einfälle und Phantasiestücke kühner Art, welche bereits in Menge 
die Acten des Deutschen Vereins z. F. d. L. füllen, bringen auf dem so ungemein 
schwierigen Gebiete der aöronautischen Technik nichts zu Wege. Technische Schu- 
lung, gründliches Studium des bisher Geschaffenen und Projectirten und vielleicht 
eine kleine Praxis in der Handhabung der gewöhnlichen kugelförmigen Aörostaten 
dürften wohl heutigen Tags als Bedingung gelten, um Erfindern und Projeetmachern 
im Bereiche der ITuftschifffahrt Erfolge in Aussicht stellen zu können. v. H. 


— 


Eingesandt. 


Entgegnung auf die Kritik des Herrn Haenlein 
betreffend: „Der lenkbare Luftballon mit Dampfmaschine.“ 

Die Kritik des Herrn Haenlein richtet sich hauptsächlich gegen die Feuerge- 
fährlichkeit des Dampfkessels und wird mir gegenüber als der beste Motor neben 
der gewöhnlichen Gasmaschine noch die rotirende Gasmaschine genannt. Die letztere 
ist meines Wissens bis heute noch nicht ausgeführt und daher die Behauptung 
Haenleins im Masch. Constr. 1874 S. 356: 

„für den, der die richtige Ueberzeugung gewonnen hat, dass die Gasmaschine 
überhaupt der allein mögliche Motor für den Ballon ist, liegt in der rotirenden 
Gasmaschine das Geheimniss der Luftschifffahrt* 
verfrüht zu nennen. Hiernach ist die rotirende Gasmaschine der vollkommenste 
Motor für Ballons, besitzt also auch nicht die Feuergefährlichkeit des Dampfkessels, 
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was aber nach den Abbildungen und der Beschreibung in der oben genannten Fach- 
schrift nicht gut denkbar ist. Die rotirende Gasmaschine ist im Prinzip ein Reactions- 
rad, aus dessen Mündungen unter Feuererscheinung die Explosionsproducte heftig 
auströmen; sie hat demnach die grösste Aehnlichkeit mit einem rotirenden Feuerwerks- 
körper. Was aber Herr Haenlein zu dem irrigen Glauben veranlasst hat, die rotirende 
Gasmaschine für ungefährlich zu halten, lesen wir zweifelsohne in dem Artikel „Ueber 
das gegenwärtige Stadium der Luftschifffahrt“ auf Seite 37 Zeile 9 von oben: (im 
II. Heft dieser Zeitschrift): „der stirbt im eigenen Feu’r, che er tödtet, ist er todt,“ 
nämlich der Blitz oder die Feuererscheinung bei der Explosion. Diese Vermuthung 
ist ganz unzutreffend und der erste kleinste Versuch würde den Erfinder überzeugen, 
dass die rotirende Gasmaschine eine stets drohende Gefahr bietet. Wenn der elec- 
trische Funke in der rotirenden Gasmaschine hinreichend Zeit findet, die explosiven 
Gase zu entzünden, so genügt ebenfalls nur ein kurzer Moment für die ausströmenden 
Verbrennungsgase, um die in der Gondel resp. in der Nähe der Maschine mit Gas 
geschwängerte Luft zu entzünden. Ferner bedarf es nicht des Beweises, dass die, 
die Explosion begleitende Verbrennung der Gase aussen keine weitere Nahrung findet, 
im Gegentheil: da die Explosion durch Verbrennung der Gase mit der durch plötzliche 
Ausdehnung hervorgerufenen Ausströmung der Gase zusammenfällt, so wird die 
Flammenerscheinung auch stets noch ausserhalb der Mündung der Reactionsröhren 
auftreten und bildet ein völlig offenes Feuer, welches beim Ausströmeu in die sauer- 
stoffreiche Atmosphäre noch einmal lichter aufflammt, um dann erst zu erlöschen. 
Dieser Moment ist allein genügend, eine Katastrophe herbei zu führen, und besonders 
dann, wenn die Reactionsröhren das Gerippe der Luftschraube bilden und zwischen 
ihr und dem Ballon nur 30 Centimeter Entfernung angenommen sind. 

In Bezug auf die leichte Ausführung der Dampfmaschine sind die Ausstände 
des Herrn Haenlein kaum zu befürchten, einmal sprechen dagegen die auf S. 166 
(Heft VI) angeführten Gewichtsangaben und zum Andern hat sich Herr Lilienthal 
selbst erboten, eine complete 10pferdige Dampfmaschine bei einem Gewicht von 
60 bis 80 Kgr. zu liefern, freilich ohne Condensator, es steht aber nichts im Wege, 
dessen Gewicht so weit anwachsen zu lassen, als das Gewicht der completen Maschine 
beträgt, stehen doch (Seite 169) für Maschine und Condensationsapparat 300 Kgr. 
zur Verfügung. 

Ferner bemerke ich, dass bei der vergleichenden Gewichtsberechnung der 
lenkbare Ballon von Herrn Haenlein nicht eigentlich als Norm betrachtet ist, sondern 
nur allein aus praktischen Gründen als Beispiel angeführt, und zwar weil er bereits 
wirklich ausgeführt war und die detaillirten Gewichtsangaben für ein Project in 
ähnlicher Grösse nicht erst berechnet werden brauchten. 

Wenn Herr Haenlein weiter anführt, dass niemals eine Person allein im Luft- 
ballon aufsteigen sollte, so habe ich in meinem Aufsatz weniger diesen Fall in Er- 
wägung gezogen, als dadurch nur das Maass der organischen Durchbildung des Motors 
ausgedrückt. 

Bei aller Achtung vor den practischen Erfolgen des Herrn Haenlein kann ich 
nicht die Ueberzeugung gewinnen, dass die von ihm als äusserst zweckmässig 
empfohlene Gasmaschine allein für sich die Zukunft auf den Ballonluftschiffen erobern 
wird. Dagegen ist mit Sicherheit anzunehmen, dass auch auf a&ronautischem Gebiet, 
ganz analog wie in der Industrie, die Gasmaschine neben der Dampfmaschine friedlich 
arbeiten wird, und vielleicht gesellen sieh zu diesen noch der Petroleum- und Kohlen- 
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säure-Motor, so wie die Pulverkraftmaschine und später der Electromotor; und jedem 
dieser Motoren wird dann die practische Erfahrung das für seine T'hätigkeit ge- 
eignete Feld vorzeichnen. J. E. Broszus. 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. ı5. Annee. 
Paris 1882. No. 8 und No. 9. 


Das 8. Heft enthält zunächst einen interessanten Bericht über eine Luftreise, 
die am 22. Juni 1852 in Paris seitens der Herren Napoli, Drzewiecki und du Hauvel 
unternommen worden ist. Die drei Reisenden waren mit Quecksilber- und Aneroid- 
Barometern von sehr renommirten Fabrikanten versehen und dennoch ergaben ihre 
Höhenmessungen mit den verschiedenen Instrumenten ganz verschiedene Resultate. 
Während zum Beispiel das eine die Höhe von 2000 m. angab, zeigte das andre 
2050 m., während noch zwei andre sogar 2250 m. zeigten. Die Gründe dieser auf- 
fallenden Differenzen wurden freilich von den Reisenden festgestellt, indessen ist 
daraus, wie der Berichterstatter (du Hauvel) sehr richtig hervorhebt, die Lehre zu 
ziehen, dass sich der Luftschiffer niemals ohne Weiteres vertrauensvoll auf seine 
Instrumente verlassen darf, sondern dieselben vor jeder Fahrt einer genauen Revision 
und eventuellen Korrektur unterziehen soll. In der Höhe von 2000 m. beobachteten 
die Reisenden ausserdem das interessante Phänomen, dass, während der Ballon über 
einer in Wirklichkeit ebenen Wolkenschicht schwebt, die Insassen der Gondel den 
Eindruck haben, als ob sie sich in einem von Hügeln umgebenen Thale befänden. — 
An demselben Tage hatte übrigens der Luftschiffer Charles Carlier mit dem Ballon 
„Astrolabe* von Paris aus (und zwar, wie die drei Vorgenannten, von der Gasanstalt 
in La Villette) allein eine Auffahrt veranstaltet, über welche das vorliegende Heft 
gleichfalls einen Bericht bringt. Carlier stieg um 1 Uhr 25 Minuten auf, und landete 
um 2 Uhr 45 Minuten, nachdem er eine Entfernung von 58 Kilometer zurückgelegt. 
In einer Höhe von 1500 m. beobachtete er dieselbe Wolkenerscheinung, wie der 
andre Ballon in der Höhe von 2000 m., wobei er sich jedoch etwa 30 Kilom. südlich 
von dem Beobachtungspunkte des Letzteren befand. Er hatte während der Fahrt 
ein Gewitter mit Blitz, Donner und heftigem Regen zu bestehen. Dabei passirte 
ihm das Unglück, dass sich der Appendix des Ballons vollständig durchnässt um 
die Ventilleine wickelte und sich das Ventil in Folge dessen nicht öffnen liess. Der 
strömende Regen beschwerte jedoch den Ballon so, dass derselbe schliesslich und 
zwar mit sehr geringen Beschädigungen landete. — Ausser diesen Berichten bringt 
das Heft ein Sitzungsprotokoll der „Société Française de Navigation aérienne“ und 
weitere kleinere Mittheilungen über eine grössere Anzahl im Juli stattgehabter 
Luftreisen, zusammengestellt von Achille Rouland. — Das 9. Heft enthält eine Studie 
über eine leichte motorische Kraft von Ch. du Hauvel, ferner zwei Sitzungsprotokolle 
der „Société“ und kurze Notizen über zahlreiche Luftreisen aus dem Juni und Juli 
d. J., ebenfalls gesammelt von Rouland. Auf die erwähnte Hauvel’sche Studie werden 
wir an andrer Stelle in unsrer Zeitschrift zurückkommen. W. A—ı. 


Der Techniker, Internationales Organ für dic Fortschritte der 
Wissenschaft, Erfindungen und Gewerbe. New-York. IV. 
Jahrgang. 

Diese weit verbreitete, gut illustrirte, deutsch-amerikanische Zeitschrift hat im 
gegenwärtigen Jahrgang wiederholt das Gebiet der Luftschifffahrt berührt. Iu ihrer 
No. 14 vom 15. Mai brachte sie einen Aufsatz über G. Tissandier’s elektrisches 
Luftschiff mit Abbildungen. Die gleichen Informationen giebt unser Heft VI über 
diese Erfindung. In No. 22 vom 15. September macht der „Techniker* nach der 
in Washington erscheinenden „Officiellen Patent-Zeitung“ Mittheilungen über für die 
Vereinigten Staaten ertheilte neue Patente. Unter Anderem ist auch ein Luft- 
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schiff von Charles P. Fest in Philadelphia, Pa., patentirt. In diesem Luftschiff wird 
in einem besonders geformten Ballon die Luft durch Verbrennen von leichten Kohlen- 
wasserstoffen oder dergl. erhitzt. Der Brennstoff wird von dem Reservoir durch end- 
lose unverbrennliche Dochte nach dem Innern des Ballons geführt und daselbst ver- 
brannt. Die Dochte laufen über eine rotirende Trommel am unteren Theile des 
Ballons, wodurch continuirlich neuer Brennstoff ins Innere des Ballons geführt wird. 
Die Zufuhr der Luft zu dem Verbrennungsraum wird durch besondere höher oder 
nieder zu stellende Lufttrichter regulirt, wodurch der Ballon sich heben oder senken 
kann. Die mit Brennstoff getränkten Dochte werden durch enge Röhren zum Ver- 
brennungsplatze geleitet, damit der Brennstoff nicht vorzeitig Feuer fängt oder ver- 
dunstet. Die verbrannte Luft entweicht durch Ausströmröhren aus dem Ballon und 
soll diesen durch einen Reactioıismechanismus sffxern. „Diege Construction,“ bemerkt 
der „Techniker“ zu den hier wiedergegebnen Mittheilungen, „zeigt ein anerkennens- 
werthes Bestreben, die landläufige Ballonform durch ein regulirbareres Luftschiff zu 
ersetzen, und zeigt mancherlei or$#inelle Anordnungen.“ W. A—n. 


Protokoll 


der am 5. August d. J. abgohaltenen Sitzung des deutschen Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt, 


Vorsitzender: Dr. Wilhelm Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Mittheilungen der technischen 
Kommission. 

Zur Einleitung der geschäftlichen Mittheilungen bemerkt der Vorsitzende, dass 
aus der während der Sommermonate schwachen Betheiligung an den Vereinssitzungen 
nicht eine Abnahme der Mitgliederzahl zu folgern sei. Der Verein zähle zur Zeit 
34 einheimische und 17 auswärtige Mitglieder. 

Es wird beschlossen, auch im Monat September nur eine Sitzung und zwar 
am 9. stattfinden zu lassen. 

Zur Aufnahme ist angemeldet, empfohlen durch Herrn Frhn. vom Hake und 
den Vorsitzenden: Herr Ingenieur Boes in Kevelaer. Die Aufnahme erfolgt. 

Der Vorsitzende macht speciell auf den im VII. Heft der Vereinszeitschrift be- 
gonnenen Abdruck des vom Herrn Frhn. vom Hagen zusammengestellten Nachweises 
aöronautischer Litteratur seit 1823 als auf eine höchst werthvolle, aber äussert 
mühsame Arbeit aufmerksam. Im Anschlusse hieran nimmt Herr Regely Verau- 
lassung, der Redaction im Namen des Vereins den Dank auszusprechen für die in 
jeder Richtung so repräsentationsfähige Leitung der Vereinsschrift, dass die letztere 
überall in der Literatur nur eine günstige Beurtheilung erfahren hat. 

Vom Vorsitzenden der techn. Commission, Herrn Buchholtz, wurde hierauf 
das Project eines Luftschiffes mitgetheilt, in welchem als charakteristisch für die 
Vermehrung des aörostatischen Auftriebes ein Paar grosse Fallschirme von je 6 m. 
Durchmesser angegeben sind, die abwechselnd auf und nieder bewegt werden sollen, und 
zwar sind beide an den Enden eines Waagebalkens befestigt, der von der horizon- 
talen Welle der Fortbewegungsschraube in schwingende Bewegung versetzt wird. 
Zur Unterstützung des Gleichgewichts dient noch ein Luftsack im Innern des 
Ballons. Das vom Einsender gewünschte Urtheil gipfelte darin, dass diess Luftschiff 
eben nur als Project denkbar ist. 

Ein zweites Luftschiffproject zeigte als charakteristisches Merkmal einen 
flachen Ballon von halbkreisförmigem Querschnitt, die Schne nach unten gekehrt, 
welcher in gefahrvollen Momenten zugleich als Fallschirm dienen soll. Dieser Quer- 
schnitt ist aber auch noch desshalb gewählt, um dicht unter dem Ballon zwei hori- 
zontal rotirende Wendeflügel anbringen zu können. Der Einsender hat, wie es die 
meisten Erfinder zu thun pflegen, sich auf die Ausarbeitung weiterer Details nicht 
eingelassen, sondern nur die Idee in Umrissen angegeben, wesshalb sich das Project 
nicht eingehend beurtheilen lässt. 
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Herr Buchholtz brachte ferner die praktische Notiz als Antwort auf die von 
vielen „Erfindern“* gestellte Anfrage: „Wie viel ein Ballon trägt?“ dass man beim 
Projectiren eines Ballons, in der Grösse von der Tragfähigkeit einer Person auf- 
wärts, pro Kubikmeter Balloninhalt oder Gasfüllung rund '/, Kilogramm Gewicht 
auf Hülle und Netzwerk rechnen darf. Da nun ein Kubikmeter Wasserstoffgas mit 
Sicherheit ein Kilogramm trägt, so bleiben noch ®/, Kilogr. zum Tragen der Gondel, 
Maschine, Personen u. s. w. übrig. Bei der Füllung mit Leuchtgas trägt ein Kubik- 
meter nur '/, Kilogr. und als Rest bleiben '/, Kilogr. zum Tragen der übrigen Last. 
Diese Angaben stimmen mit den Ausführungen von Dupui de Löme und Haenlein 
fast genau überein und können daher von Erfindern als praktische Regel angewandt 
werden. Ä 

Die Anregung, den Ballonuntertheil flach zu konstruiren, um ihn eventuell als 
Fallschirm zu benutzen, gab dem Vorsitzenden, Herrn Dr. Angerstein, Veran- 
lassung, auf die verunglückte Auffahrt Baunigartens am 29. März 1880 in Leipzig 
hinzuweisen. Baumgarten hatte einen Ballon von cylindrischer Form mit zuge- 
spitzten Enden und drei Gondeln gebaut, die hinter einander in gleicher Höhe unter 
dem Ballon, aber völlig getrennt von einander, angebracht waren. Jede dieser Gondeln 
sollte einen Mann aufnehmen. Baumgarten befand sich allein in der letzten Gondel 
und liess den Ballon vom Füllungsplatze nach einem zum Aufsteigen geeigneteren 
Platze an Leitseilen führen. Dabei liessen die Leute, welche er hierzu bestimmt 
hatte, in Folge eines Missverständnisses jedoch die Leinen los und der Ballon stieg 
mit grosser Geschwindigkeit auf. Da die beiden vorderen Gondeln nicht bemannt, 
auch nicht mit Ballast beschwert waren, so lag nun der Schwerpunkt der Belastung 
des Luftschiffs in der hinteren Gondel. Baumgarten bemühte sich, diesen Missstand 
durch kräftige Bewegung seiner Wendeflügel auszugleichen, aber es gelang ihm dies 
nur eine kurze Zeit, dann bäumte sich der Rallon in der Luft auf, so dass seine 
Längenaxe nicht mehr horizontal lag, sondern vertikal stand. In Folge dessen fand 
an der Spitze des Ballons ein grösserer Gasdruck statt, die Hülle erhielt einen Riss 
und bald strömte das Gass in grossen Quantitäten aus. Das dadurch veranlasste 
Fallen des Ballons geschah mit grosser Geschwindigkeit und zwar aus einer Höhe 
von — wie das „Leipziger Tageblatt“ berichtete — 1500 Metern. Nichts desto 
weniger blieb Baumgarten unverletzt und seine Gondeln sowie seine Wendeflügel 
waren wenig beschädigt. Die Heftigkeit des Falles und des Aufschlages war hier 
also dadurch gemindert, dass die zerrissene Ballonhülle als Fallschirm gewirkt hatte. 
Es scheint dies immer zu geschehen, wenn die Ballonhülle reisst, denn gerade dabei 
sind noch keine wesentlichen Unglücksfälle vorgekommen, obwohl der Sturz aus der 
Höhe mit zerfetztem Ballon meist als die furchtbarste Gefahr für den Luftschiffer 
betrachtet wird. Die verunglückte Auffahrt Baumgarten’s am 5. März d. J. in der 
Flora zu Charlottenburg endigte auch mit dem Sturz des Ballons und wieder blicb 
Baumgarten unbeschädigt. Von dem französischen Gelehrten de Fonvielle ist be- 
kannt, dass sein Ballon bei einer mit zwei anderen Herren gemeinschaftlich unter- 
nommenen Luftreise in bedeutender Höhe völlig zerriss und dass die drei Insassen 
der Gondel unverletzt den Boden erreichten. Andre Fälle ähnlicher Art sind be- 
kannt. Da Baumgarten’s Ballon länglich, der des Herrn de Fonvielle kugelförmig 
war und bei beiden die fallschirmähnliche Wirkung des zerfetzten Ballons eintrat, 
so ist zu folgern, dass diese Wirkung ganz unabhängig von der Form des Ballons 
ist und also es gar nicht darauf ankommt, ob der Ballonuntertheil flach konstruirt 
ist, so dass er sich eventuell nach innen einbiegen kann. 

Im Anschlusse hieran erwähnt Herr Freiherr vom Hagen ebenfalls mehrere 
Fälle, wobei trotz des gefährlichen Risses im obern Theil der Ballonhülle ein lang- 
sames Sinken eintrat, weil stets der Ballon fallschirmartig wirkte. 

Derselbe berichtete sodann über das Modell zu einem grossen Aörostaten von 
Yon. Dieser erfahrene Aöronaut ist bereits im Jahre 1855 mit Giffard aufgestiegen, 
er hat auch an dem Bau des Luftschiffes von Dupui de Löme Theil genommen. 
Sein projectirter Ballon ist von eiförmiger Gestalt in fünffachem Durchmesser 
(= 40 m.) zur Länge; über die Ballonhülle ist eine zweite Hülle an Stelle des 
Netzes gespannt. Zur Compensation sind ein Ballonet im Innern und zwei auta- 
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matische Ventile angebracht. Der Kiel und das Gerippe werden aus Bambusrohr 
gefertigt und mit feinen Drahtseilen an der zweiten Ballonhülle aufgehängt. Als 
Motor soll eine Dampfmaschine von 13 Pferdekraft nach dem Compoundsystem mit 
Petroleumheizung verwendet werden. Am Luftschiff befinden sich zwei vierflüglige 
Schrauben von 5,5 m. Durchmesser, welche in der Minute 860 Umdrehungen machen 
Der Auftrieb des Ballons soll bei der Abfahrt nur 20 Kilogr. betragen, welcher 
auch während der Fahrt eingehalten werden kann, um auf gleicher Höhe zu bleiben. 

Das Projekt. besitzt trotz unverkennbarer Vorzüge doch einen augenschein- 
lichen Fehler, da die Gondel, wohl mit Rücksicht auf die Feuersgefahr, zu tief unter 
dem Ballon placirt ist und zwar beträgt diese Entfernung 10 m. Die projektirte 
Ballonhülle soll aus sechs Schichten gebildet werden und absolut gasdicht sein. 

Die erste Schicht besteht aus dreimaligem Firnissanstrich auf dem als 

zweite Schicht dienenden Seidenstoff, die 

dritte. Schicht ist eine fünfmalige Kautschuklage und darauf folgt als 

vierte Schicht wiederum Seidenstoff, die 

fünfte Schicht bildet eine zehnfache Kautschuklage, und die 

sechste Schicht (innerhalb des Ballons) ist abermals Seidenstoff. 

Ob der so präparirte Ballonstoff absolut gasdicht sein wird, lässt sich nicht 
behaupten, denn selbst die höchst sorgfältig hergestellte Hülle des Ballon captif von 
Giffard hat bei einer ähnlichen Zusammenstellung doch eine tägliche Nachfüllung von 
cr. 600 Kbm. Gas nothwendig gemacht. 

Herr Broszus machte auf die Anwendung von vegetabilischem Pergament als 
Ballonhülle aufmerksam und wird in nächster Sitzung einige Proben vorlegen. 

Der Vorsitzende empfiehlt hierauf die Anfertigung einer schematischen Dar- 
stellung sämmtlicher bis jetzt aufgetauchten Projekte über lenkbare Luftballons. 
Eine Zusammenstellung von mechanischen Luftschiffen in Tableauform ist bereits 
von dem Franzosen Dieuaide gemacht und würde sich die technische Commission 
einer dankenswerthen Aufgabe unterziehen, wenn sie eine Ergänzung zu diesem durch 
die Zusammenstellung von lenkbaren Luftballons aus dem vorhandenen Material 
schaffen würde. Die Veröffentlichung bekannter Constructionen erscheint um so mehr 
geboten, als die den Verein angehenden Erfinder meistens nicht wissen, was schon 
dagewesen ist, und so gewissermassen eine Warnungstafel für die Projektanten ge- 
schaffen würde. 

Herr Buchholtz empfiehlt eine Zusammenstellung in Buchform zum hundert- 
jährigen Fest herauszugeben und die Verlagskosten vorher festzustellen, welche bei 
einer Auflage von etwa 10000 Stück erwachsen würden. 

Herr Redlich bezeichnet die Veröffentlichung als sehr nutzbringend, doch 
müsste eine strenge Sichtung des Materials vorangehen und empfiehlt derselbe keine 
besondere Anordnung nach Systemen zu treffen, weil die Projekte weder wissen- 
schaftlich noch praktisch geprüft sind. 

Herr Tanera stellt die Anfrage, ob die neuere Aöronautik schon die Mittel 
nennen könne, in welcher Weise von einem Ballon aus militärische Recognos- 
cirungsarbeiten mit Sicherheit auszuführen seien. 

Der Vorsitzende erwidert, dass es schwer und unzuverlässig ist, aus be- 
deutender Höhe von oben herab eine Gegend zu recognosciren, weil unser Auge nicht 
geübt ist, Gegenstände, von oben gesehen, auf ihre räumliche Ausdehnung zu beur- 
theilen; haben doch selbst geübte Luftschiffer, wie G. Tissandier, in dieser Beziehung 
häufig arge optische Täuschungen erlebt, zum Beispiel vom Ballon aus einen Wald 
für Haidekraut angesehen und den Irrthum erst beim Landen erkannt. Man müsse 
um Zuverlässigkeit zu erreichen, die Photographie zu Hülfe nehmen. 

Herr Frhr. vom Hagen spricht ebenfalls über Recognoscirungen vom Ballon aus 
und behauptet, dieselben hätten niemals richtige Resultate ergeben, jedoch liessen 
sich durch Aufnahmen mit der neuen Momentphotographie vorzügliche Ergebnisse er- 
warten, indem man aus mehreren schnell hinter einander gemachten Aufnahmen die 
Bewegung von Truppen genau feststellen könne. 

Nachdem der Schriftführer noch das Protokoll der vorigen Sitzung verlesen, 
erfolgt der Schluss der Versammlung. 
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Das Problem der Lenkbarmachung des Luftschiffs 
und Vorschläge zu seiner Lösung. 
Von Paul Pulkrabek. 


I. Das Problem. 
1. Das aëronautische Problem besteht darin, ein Fahrzeug herzustellen, 


welches, 


durch irgend welche Kraft in die Luft erhoben, 


in dieser nach 


menschlicher Willkür auf- und abwärts, vor-, rück- und seitwärts geleitet 


werden kann. 


2. Die Ueberzeugung, dass dieses Problem lösbar ist, gründet sich 
auf die Körperlichkeit und Schwere der Luft, deshalb steht der Spott über 


die Bestrebungen der Aöronautiker eigentlich nur dem wohl an, 


der die Luft 


für ein Nichts hält, weil er sie nicht sieht, 
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3. Die Lösung des Problems zu förderu, wird es gut sein, die Theil- 
fragen, in welche dasselbe zerfällt, gesondert zu erörtern. Entsprechend 
der doppelten Hauptrichtung der Bewegung des Luftschiffs halte man also 
zunächst die folgenden zwei Fragen auseinander: 

a) Womit bewirkt man am Leichtesten die Hebung und Senkung 
des Luftschiffs? 

b) Wie muss das Luftfahrzeug eingerichtet sein, um ohne die Hülfe 
günstig gerichteter Winde willkürlich in der Horizontalen gelenkt 
werden zu können. 


II. Die willkürliche Vertikalbewegung des Luftschiffs. 

1. Die Mittel behufs Bewerkstelligung der Auf- und Niederfahrt des 
l,uftschiffs scheiden sich in zwei Klassen; man bedient sich dazu: 

a) gewisser Apparate, welche jene Bewegung auf rein mechanischem 
Wege bewirken sollen, also der Flugmaschinen, 

b) der Einfüllung eines im Vergleich zur Luft specifisch leichteren 
Gases in einen Recipienten („Ballon“). 

2. Ein belastetes Fahrzeug mittels blosser Flügelbewegung einem 
Vogel gleich in die Luft fliegen zu machen, dürfte, nach den überein- 
stimmenden Forschungsergebnissen technischer Autoritäten, niemals gelingen; 
es bleibt somit nur der alte, zum erstenmal vor 99 Jahren betretene Weg 
übrig, nämlich der, einen besonderen Theil des Luftschifts, „Ballon“ 
genannt, mit einem specifisch leichteren Gase zu füllen. 

3. Bei der Auswahl des Auftriebgases wurden die ersten Erfinder 
des Luftballons, die Brüder Mongolfier, durch den Zufall geleitet; den 
zweiten Förderer der Aöronautik, Prof. Charles, bewog die Rüksicht auf 
das geringste specifische Gewicht, seine Ballons mit Wasserstoff zu füllen; 
die Kostspieligkeit des Wasserstoffs war der Grund, warum der englische 
Luftschiffer Green zum billigen Leuchtgase griff —: erst die allerneueste 
Zeit begriff als das wichtigste Erforderniss des Luftschiff-Auftriebgases die 
Möglichkeit, es im Luftschiffe selbst aus einem mitzunehmenden tropfbar 
fiüssigen Körper jederzeit zu entwickeln und in denselben wieder zurück- 
zuführen; erst die Aöronautiker der letzten beiden Jahrzehnte erkennen an, 
dass nur ein solches Gas sich für den aöronautischen Zwecke eignet 

4. Lassen wir sämmtliche im Vergleich mit der atmosphärischen 
Luft specifisch leichteren elastischen Flüssigkeiten Revue passiren. Meines 
Wissens giebt es deren sieben, nämlich 

1) die atmosphäsische Luft 

selbst, durch Erhitzung 
verdünnt bei 300° C. . spec. Gew. 0,4733; pro 1 km. = 0,6188 kgr. 

2) den Stickstft . . 9» 0,9757; P 1,2675 „ 

3) das Kohlenoxydgas . » 0,9569; 5 1,2431 , 

4) das Ammoniakgas . » 0,5967; » 0,7752 „ 
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5) den Kohlenwasserstoff. spec. Gew. 0,5596; pro 1 km. = 0,7270 kgr. 


6) den Wasserstoff . .  „  „ 0,0688; x 0,0894 , 
7) den Wasserdampf, bei 
100° Œ 22... „a 0,5967; P 0,7752 „ 
200° C.. aa a» 0,436; 5. 0,5685 „ 
300. aaa a a 0,3209; a 0,4169 „ 


5. Prüfen wir diese sieben Gasarten auf ER unter 3 genannte Be- 
dingung, so ergiebt sich Folgendes: 

a) Stickstoff, Kohlenoxydgas, Kohlenwasserstoff' und Wasserstofl 

lassen sich theils überhaupt nicht, theils wenigstens nicht im 
Luftschiffe tropfbar flüssig machen; 

b) ebenso wenig hat man bis heute gelernt, aus der atmosphärischen 
Luft den Stickstoff auszuscheiden; 

c) das Ammoniak lässt sich zwar in tropfbar flüssiger Form in 
einen starkwandigen Behälter eingeschlossen, in die Luft hinauf- 
nehmen und hier nach Belieben durch Entfernung des Drucks 
expandiren, allein zur Wiederverdichtung desselben würde ein 
so sehr ins Gewicht fallender Apparat nöthig sein, dass man es 
aus diesem Grunde wohl kaum wird aeronautisch verwenden 
können; 
die atmosphärische Luft selbst durch starke Erwärmung in ein 
Auftriebgas zu verwandeln, hat sehr viel Verlockendes, aber ihr 
Wiederabkühlung oder ihr Entweichenlassen durch Ventile behuts 
Niederganges würde allemal einen zu grossen Wärmeverlust, 
somit einen die Aufnahmefähigkeit des F,uttschiffs übersteigenden 
Verbrauch an Heizmaterial verursachen; 

e) die genanten sechs Gase sind somit für den Zweck der Hebung 
und Senkung des Luftschiffs nicht geeignet und es bleibt nur 
das an siebenter Stelle erwähnte übrig. 

6. Das Siedeprodukt des Wassers, der Wasserdampf oder schlechtweg 
Dampf, in unserer gesammten modernen Industrie und Verkehrstechnik 
schon von so weltbewegender Kraft, würde auch die Aöronautik zu der ihr 
gebührenden Bedeutung erheben. Der Wasserdampf besitzt alle für den 
Luftschiff-Auftriebszweck nöthigen Eigenschaften: schon bei seiner Entstehung 
aus dem Wasser von genau demselben specifischen Gewicht wie das Am- 
moniakgas, kann er durch fernere Erhitzung noch bedeutend leichter gemacht 
werden; der zu seiner Entwicklung nöthige Apparat ist äusserst einfach — 
ein Wasserkessel nebst Feuerung; seine Wiederverdichtung zu Wasser ist 
ebenso leicht, etwa durch Einführung eines kühlen Luftstrahls, zu bewerk- 
stelligen; er ist nicht feuergefährlich; seine Herstellung ist wohlfeil. Und 
noch einen weiteren, sehr schätzbaren Vorzug besitzt er, den: die Mitführung 
einer Dampfmaschine behufs Horizontalbewegung des Luftschifis wesentlich 


zu erleichtern. — Der Wasserdampf ist als Auftriebgas meines Wissens 
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zuerst vom Professor Georg Wellner in Brünn in einer vor zwei Jahren im 
Druck erschienen Rede, betitelt „Ueber die Möglichkeit der Luftschifffahrt“ 
empfohlen worden. 

7. Der Wasserdampf ist, wenn er in den „Ballon“ einströmmt und 
an dessen Wandungen mit der kühlen Aussenluft in Berührung kommt, der 
Gefahr der allzuschnellen Condensation ausgesetzt, weshalb es schwierig sein 
würde, einen ganzen Ballon fortwährend mit genügend heissem Dampf gefüllt zu 
erhalten. Ich schlage darum folgende Einrichtung vor: Der Ballon wird 
in zwei ungleich grosse Räume getheilt, deren oberer, grösserer, ein permanentes 
Gas, etwa Wasserstoff, dessen Menge gerade zur Herstellung des Gleich- 
gewichts zwischen dem belasteten Luftschiff und der verdrängten äusseren 
Luft hinreicht, aufnimmt, während der untere, kleine, etwa kugel- oder 
halbkugelförmig gestaltete Raum, durch doppelte Holzwandung mit zwischen- 
liegender Asche gegen rasche Wärmeausstrahlung geschützt, je nach Er- 
forderniss der Hebung oder Senkung mit Dampf oder kalter Luft gefüllt 
wird. Dieser zur Bewerkstelligung der Vertikalbewegung dienende „Ballonet“ 
mag wiederum durch eine senkrechte, leichtbewegliche, taffetne Zwischen- 
wand in zwei Räume getheilt sein, deren einer zur Aufnahme des Dampfs, 
deren anderer zur Aufnahme kalter Luft bestimmt ist. Damit die vom 
Ballonet trotz schlecht leitender Wandung dennoch ausstrahlende Wärme 
nicht leicht in den wasserstofigefüllten Ballon eintrete, mag zwischen beiden 
ein dem freien Hindurchströmen der äusseren Luft ausgesetzter Raum 
gelassen werden. 


II. Mittel zur horizontalen Fortbewegung des Luftschiffs. 

1. Dem Bestreben, das Luftschiff in der Horizontalen nach Willkür 
zu bewegen, tritt, wie seitens der Aöronautiker immer mehr erkannt wird, 
als erstes und Haupthinderniss entgegen die Kugelform des heutigen Luft- 
ballons. Soll die Aöronautik Fortschritte machen, so ist es dringend nöthig, 
die Kugelform aufzugeben. 

2. Damit das Luftschiff die Luft mit Leichtigkeit durchschneide, 
muss es eine schlank zugeschnitzte Gestalt erhalten. Dupuy de Löme gab 
ihm die Form eines Eies, Paul Haenlein diejenige eines Fisches, Andere 
schlagen vor, es wie einen Vogel zu bauen. Allein wozu die Nachbildung 
von Naturprodukten, welche nur die Kindheit der Technik entspricht! 
Man gebe dem Luftschiff die Gestalt der auf dem Wasser sich bewegenden 
Schiffe, man baue es als ein mit dem Kiel nach oben gekehrtes Boot, 
denn wie das Schiff auf dem Wasser unter sich seine Grundlage hat, so 
wird das Luftschiff mittels des Auftriebgases von oben her getragen: Das 
Wasserschiff liegt auf, das Luftschiff hängt. 

3. Dass die Gondel noch heutzutage, wie vor 99 Jahren, mit ihrem 
Träger, dem Ballon, lediglich mittels schwankender Seile verknüpft ist, wird 
von vielen Aeronantikern ebenfalls als ein sehr grosses Hemmniss ihrer Be- 
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strebungen erkannt, und in den meisten neuen Projekten, u. a. in dem- 
jenigen des Herrn Max Wolff, wird gefordert, Ballon und Gondel in einem, 
Stück zu bauen, resp. die letztere fest an den ersteren anzufügen. Dasselbe 
schlage auch ich vor. 

4. Die bisher versuchten Fortbewegungsmittel — Schraube, Schaufel- 
räder, Flügel — haben durchaus keinen Erfolg erzielt. Meines Erachtens 
erreichen sie darum nicht den gewünschten Zweck, weil sie die Luft zwar 
zum seitlichen Ausweichen, aber nicht zur reaktiven Arbeitsleistung zu 
zwingen im Stande sind. Ich meine, die Luft werde auf das in ihr sich 
bewegende Schiff nur auf demjenigen Wege zu reagiren gezwungen werden 
können, den man par excellence „Reaktionseinrichtung“ genannt hat, also 
dadurch, dass man durch eine längs der Längenaxe des Schiffshauptkörpers 
an dessen unterem, horizontal-ebenen Boden angebrachte, aus leichtem 
Material gefertigte Röhre die Luft vorn einsaugt, hinten hinausstösst, mit 
audern Worten einen künstlichen, rapiden Luftzug herstellt. 

5. Diesen Luftzug künstlich zu bewirken, dazu fasste ich zuerst zwei 
der bekannten Ventilatoren ins Auge: den Centrifugalventilator und das 
Wassertrommelgebläse, nach ihrem Erfinder auch Cagniardelle genannt, nahm 
jedoch von beiden Abstand, als ich Dr. Emil Fleischer's Hydromotorschiff 
kennen lernte; die Reaktions-Einrichtung des letzteren lässt sich mit geringer 
Abänderung, die wiederum wesentlich eine blosse Umkehrung ist, für das 
Luftschiff vortheilhaft adaptiren. | 

6. Wie in Dr. Fleischer’s Hydromotorschiff, so sollen auch in der 
Gondel des Luftschiffs und zwar in der Mitte unmittelbar unter der Re- 
aktionsröhre, dieselbe kreuzend, eine Reihe vertikal stehender Cylinder an- 
sebracht sein; wie in die Cylinder des „Hydromotors“ unten das Wasser 
eintritt, oben der Dampf eingepresst wird, so, nur umgekehrt, soll im 
„Aeromotor“ oder dem Luft-Reaktionsdampfer, die Luft aus der Reaktions- 
röhre von oben her, der Dampf aus dem Dampfkessel in der Gondel von 
unten her in die Cylinder einströmen; wie Dr. Fleischer besorgt war, den 
in die Cylinder gepressten Dampf durch einen Schwimmer gegen die un- 
mittelbare Berührung mit dem kalten Wasser zu schützen, so darf in unserm 
Luftschiff der Dampf nicht in die Cylinder selbst, wo er in die Luft auf- 
steigen und sich vırflüchtigen würde, sondern er muss in cylinderfürmig ge- 
staltete Beutel und Trommeln einströmen, welche wenn aufgebläht, jene Cy- 
linder ausfüllen, wenn aber vom Dampfe entleert, zusammengesunken auf 
dem Boden der Cylinder ruhen. 

7. Die Oeffnung und Schliessung der Luftzutritts-Ventile geschieht 
automatisch, zu welchem Zweck sie so verstellbar sind, dass sie sich ent- 
weder nur nach innen oder nach aussen öffnen; die Regulirung der Dampf- 
ventile wird durch eine kleine, etwa ',, pferdekräftige Dampfmaschine be- 
sorgt, welcher auch die Bedienung der den „Ballonet“ mit Luft füllenden 
oder von ihr entleerenden Luftpumpe obliegt. 
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8. Eines besonderen Steuers bedarf ein Reaktionsschiff bekanntlich 
nicht, da es durch Umstellung der Ein- und Austrittsöffnungen für die Luft 
(bezw. das Wasser) leicht seitwärts gedreht werden kann; bei unserm L.uft- 
schiff kann die Einrichtung etwa so getroffen sein, dass an den Enden der 
Reaktionsröhre je zwei Thüren angebracht sind, welche, durch Schnüre und 
Rollen in senkrechter Angabe drehbar, zum Zweck einer Drehung des Schiffs 
die geradezu gerichteten Oefinungen vorn und hinten verschliessen, dagegen 
die entsprechenden seitlichen, sonst verschlossenen Luftgänge öffnen. Dass 
durch dieses Manöver das Schiff gedreht werden muss, ergiebt sich aus dem 
Gesetz des Segnerschen Wasserrades; die Lenkung des Luftschifts auf diese 
Art ist so sicher, wie sie durch keine andere Steuervorrichtung je zu er- 
zielen sein dürfte. 

9. Das Luftschiff gegen den Wind führen zu wollen, wäre ein aus- 
sichtsloses Beginnen; genug, wenn es ohne Hülfe des Windes bewegt und 
gelenkt werden kann. Ein nur überhaupt lenkbares Luftschiff, welches mit 
einem guten Apparat zur Auf- und Abwärtsbewegung ausgerüstet ist, lässt 
sich leicht jederzeit in diejenige Luftschicht bringen, in welcher eine der 
beabsichtigten Fahrt günstige Strömung herrscht. Behufs Ermittelung der 
unterhalb des Schiftes herrschenden Windrichtung schlägt Realschuldireetor 
Meissel einen unter dem Luftschiff hängenden Indicatorballon vor, dessen 
Bewegungen auf einem Index in der Gondel abzulesen sein sollen — gewiss 
ein sehr guter Vorschlag. Vielleicht könnte man auch für die Luftschichten 
über dem Schiffe einen Indicatorballon anbringen, so dass die Bewegungen 
beider Indicatoren, auf einem gemeinsamen Index abgelesen, dem Luftschiffer 
stets getreulich Rath geben würden, ob er steigen oder fallen solle, 

10. Der rationellste, weil am bequemsten unterzubringende Heizstoff 
dürfte Petroleum sein. 


IV. Rekapitulation, Mass- und Gewichts-Kalkül und Schlussbemerkung. 
l. Die oben gemachten Vorschläge alle zusammen erwägend, wird 
man — wie ich glaube — erkennen und anerkennen, erstlich, dass mein 
Project auf lauter soliden, nicht illusionären Voraussetzungen basirt ist, zum 
andern, dass es sich von den meisten der bis jetzt in die Oeffentlichkeit 
gelangten Luftschiftsprojeete in nicht weniger als sechs Punkten unter- 
scheidet. Diese sind: 
1) die rationelle Bootform des „Ballons“ ; 
2) die feste Verbindung des letzteren mit der Gondel; 
3) die Verwendung des Wasserdampfs als Auftriebgas und dement- 
sprechend die des Wassers als Ballast; 
4) die Adaptation der Dr. Fleischer’schen Reaktionseinrichtung; 
5) der Ersatz des gewöhnlichen Steuers durch seitliche Reaktion; 
6) die Verwendung des zur Zeit noch (in praxi) leistungsfähigsten 
aller modernen Motoren, der Dampfmaschine. 
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2. Der Vollständigkeit halber sei zum Schluss ein Conto finto über 
ein nach meinen Vorschlägen erbautes Fahrzeug von bestimmten Dimensionen 
aufgestellt. Es sei 
die Gesammtlänge des Schiffs . - - 2. 2 2 2.2.2. ...100 Meter 
der Querdurchmesser des Ballonkörpers . . . : 15 
die Länge der den halbeylindrokonisch gebauten Ballonkör per 

zusamınensetzenden Theile, und zwar 


” 


a) des Halbeylinders -. . Er u a E 50 , 
b) jedes der beiden Halbkegel ER 25 „ 
die Länge, Breite und Höhe eines doppelkeilförmigen Aat 
baues . . . :-.50,5uD5M. 


der Rauminhalt des ganzen Ballons“ dine Einbau . . 6515 Kub. M. 
das Volumen des für die Aufnahme des Ballonets be- 
stimmten halbkugelförmigen Einbaues, R. = 10 Meter 1047 j 
bleiben = 5468 3 


das Gewicht der durch den ‚Ballon‘ verdrängten Luft . 6288 Kor. 
das Gewicht des im Ballon enthaltenen Wasserstoffs . . 377 ” 
die Differenz . . . o w a DIL 3 


das Volumen des halbkugelförmigen Ballonets, 
innerer R. = 9 Meter, äusserer = 9"; Meter . . «763 Kub. M. 
das Gewicht des in den Ballonet a Dampfes 
von 200° C. .... . . . 294  Ker. 
das Gewicht des eisernen Ballongestells ae ~ "4060  Ker. 
das Gewicht der Röhre sammt Lufteylindereinrichtung, dto. 150 5 
die Fläche der Tafft-Ballonhülle, circa 6000 [] Meter, 
das Gewicht der Ballonhülle, 10 [}] Meter —= 1 Kgr. 600 


das Gewicht aller Holztheile . . . ee 100 a 
das Gewicht der !/, pferdekr. Dampfmaschine . <... 100 a 
das Gewicht des Dampfkessels nebst Röhrenleitug. . . 500 5 
das Gewicht des mitzunehmenden destillirten Wassers, 
500 Liter . . . . 900 = 
das Gewicht des Heizmaterials (2724 Liter Petroldum). . 2042 j 
4392 Ker. 


das Gewicht der Mannschaft, der Transportgüter, der 

Einrichtung der Gondel ete.. . . . . . 1519 Ker. 

3. Ueber die mögliche Fahigesdhwindigkeit des Reaktions-Luft- 
dampfers sich in Berechnungen oder Vermuthungen zu ergehen, ist über- 
flüssig, doch dürfte es nicht allzusehr gewagt sein, für denselben eine grössere 
Geschwindigkeit anzunehmen, als von irgend einem der bis jetzt gebauten 
Luftschiffe jemals erreicht worden ist. Nur ein Versuchsbau kann übrigens 
über Ausführbarkeit und Zweckmässigkeit meiner Vorschläge völlige Ge- 
wissheit geben. 
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Ueber Flügelanwendung in der Luftschifffahrt. 


von A. Werner-Magdeburg. 


Die Aufmerksamkeit, welche — zur Erzielung des menschlichen Fluges 
— der Nachbildung des Vogelfluges zugewendet ist, reicht ein gutes Stück 
in der Geschichte zurück. Man ist trotz der vielfachen Misserfolge bis auf 
die Neuzeit, nicht müde geworden, an der Idee, wie die Vögel zu fliegen, 
festzuhalten, sodass noch vor wenigen Jahren ein solcher Vogelflugkünstler 
durch einen Sturz sein Leben verlor. 

Es ist recht bedauerlich und für den Fortschritt der Luftschifffahrt 
äusserst ungünstig, dass man die Nachbildung der schwierigsten Flugart 
zuerst zu erzwingen sucht. Es scheint der Luftschiftfahrt zu ergehen, wie 
dem Jüngling, — in einer Betrachtung „des Alltäglichen“ von Carl Storch 
— der mit idealen Schwingen des Geistes zum Höchsten strebt und, um 
mit Bodenstedt zu reden, nach den Sternen greift, um Licht anzuzünden, 
doch nachher als ernster Mann stille Einkehr hält, und des Kiesels achtet, 
der zu seinen Füssen liegt; es scheint der Luftschifffahrt ergehen zu 
sollen, wie den Wissenschaften, die zunächst das Grossartige, Gigantische 
enträthseln wollten, und dann erst das Alltägliche und Naheliegende, 
die erst das erhabene Chaos des Universums entwirren und daraus Rück- 
schlüsse auf alltägliche Erscheinungen machen wollten, und nachher durch 
die Wunder des Wassertropfens, des Lufttheilchens und Steinchens zur Er- 
kenntniss kamen. So werden auch wir in der Luftschifffahrt mehr durch 
das Teleskop und weniger durch das Mikroskop gesehen haben. Indem 
wir den complicirt fliegenden Adler bewunderten, haben wir das kleine, 
nur durch eine Flügelbewegungsart schwirrende Insekt vor unsern Augen 
übersehen, das doch auch die Keime des Grossen enthält. Es wird wohl 
die Luftschifffahrt die Idee fallen lassen müssen, schon jetzt wie Vögel fliegen 
zu wollen durch rein mechanische Kräfte, man wird vielmehr genöthigt 
sein, sich durch die elementaren Kräfte von Gasballuns eine Brücke zu dem 
saslosen Flugapparat der Zukunft zu bauen. Es sind zwar mit Ballons 
bereits eine Anzahl Versuche willkürlicher Luftschifffahrt mit einigem Erfolg 
gemacht, doch scheint man sich dabei zu ängstlich an den Bau der See- 
dampfer angeschlossen zu haben. Wenn das genannte Wasserfahrzeug seine 
Sehraube in seinem Hintertheile hat, so bleibt diese Anordnung auch im 
Bilde der Wasserbewohner, denn die Fische haben ja ihr Hauptmittel der 
Fortbewegurg, den breiten Schwanz, sämmtlich am llinterkörper. Während 
nun die Luftbewohner ihre Flügel oben neben ihrem Vorderrumpfe haben, 
hat man doch die Fortbewegungsmittel an den Ballons tief unter der Mitte 
angebracht, also genau verkehrt. 

So viel mir bekannt ist, kennt man auch sogar Beispiele aus der 
fliegenden Thierwelt, die an Ballonkörper erinnern. Zwei Arten, zur Ordnung 
der Handflügler gehöriger Thiere, die „Nachtflieger“ [Hohlnase - Nycteris] 
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nämlich, der 5 Zoll lange „Graubäuchige Nachtflieger“ [Nycteris thebaica] 
und die „Glattnase“ [Nyeteris gymnorhina] blähen nach Geoffroy St. Hilaire 
ihren Körper durch Einpressung der Luft wie einen Ballon auf. 

Es ist bereits in dieser Zeitschrift in trefflichen wissenschaftlichen 
Arbeiten der Widerstand der Luft auf bewegte Flächen besprochen worden, 
daher mag mir nicht übel gedeutet werden, wenn ich noch nach diesen 
Arbeiten mir ein Wort gegen das Anstreben des Baues grosser Vogelformen 
als Flugapparate gestatte, wozu mir eine Notiz Veranlassung giebt, dass 
man in England der Anwendung von Flügeln in der Luftschifffahrt sehr 
geneigt sei; auch erlaube ich mir noch die Bemerkung, dass ich mich meist 
auf den Standpunkt eines vorurtheilsfreien Beobachters stelle, der bestrebt 
ist und versucht, die Erscheinungen in der Natur so zu deuten und zu er- 
fassen, wie sie eben sind, nicht wie man sie einer etwa vorgefassten Mei- 
nung nach zu sehen wünscht, und sie in Folge dessen auch mit ausge- 
schmückter Phantasie zu sehen glaubt und sich zu seinem Zwecke zurechtlegt. 

Wenn Professor Helmholtz sagt, dass die Natur die äusserste Grenze 
der Anwendung grosser Flügel zur Fortbewegung in der Luft, in den 
Flügeln unserer grossen Raubvögel angegeben zu haben scheine, so bin ich 
so frei, dieser Autorität auf dem Felde der Mechanik hierin durchaus zu- 
zustimmen; denn einmal sind unsere schwersten Vögel als Strauss, Nandu, 
Kasuar und die seit 1679 durch die Portugiesen und Holländer ausgerottete 
zur Familie der Strausse gehörige Gattung der Dronten [Dudu’s oder Dodo’s] 
keine Flieger, sondern Laufvögel. | 

Zweitens nimmt die Flügelläche der Thiere mit Zunahme der Körper- 
schwere nicht etwa auch zu, sondern nimmt ab, und scheint die Natur 
den Mangel an tragender Fläche, durch schnellere Arbeit der Flügel aus- 
gleichen zu wollen, weil jedenfalls die Flügel viel zu unhandlich und un- 
regierbar werden würden, wenn ihre Flächenausdehnung mit der zunehmenden 
Schwere des Vogelgewichts im Verhältniss gleichen Schritt halten sollte. 
Hätte die Natur beispielsweise im Verhältniss weiter construirt, wie sie die 
Mücke gebaut hat, so müsste schon — nach den Untersuchungen von De 
Lucy, — der Hirschkäfer 14mal grössere Flügel haben, als er thatsächlich 
hat, die Flügel der Taube wären aber 40, und die des australischen Kranichs 
[welcher 9,5 kg. wiegt] sogar 149 mal grösser, als die, welche sie wirklich 
haben. Würden solche Thierchen wohl derartige Flächen handhaben können? 

Die Natur hat sehr früh aufgehört, lebendes Gewicht von Belang sich 
in der Luft bewegen zu lassen, es ist kein Luftbewohner nur annähernd 
so schwer, als ein Mensch. Trotzdem hat sie zur Tragung so kleiner Lasten 
die Flügelbewegung der Vögel noch auf alle nur denkbare Weise begünstigen 
müssen, wie uns die Form und Gelenkfähigkeit der Flügel, die Lage der 
Schwungfedern, überhaupt die ganze Art des Flugs zeigen. 

Was zunächst die Form der Flügel anbetrifft, so ähneln die Vogelflügel 
mehr oder weniger einem gleichschenkligen Dreieck, das mit seiner Basis 
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nahe am Leibe des Vogels, dem Impulse der Kraft am nächsten liegt, 
während bei den Insekten dieses ungefähre gleichschenklige Dreieck der 
Flügel, mit seiner Spitze im Körper steckt und deshalb mit seiner entfernt 
vom Körper liegenden Basis die Bewegung seiner Fläche erschwert. Sässen 
die Flügel so in dem Vogelrumpfe, wie bei den Jnsekten, so würden die 
Vögel nicht die nothwendige Schnelligkeit des Flügelschlages in dem Masse 
hervorbringen können, wie sie es im Stande sind. Bei den Insekten wirkt 
der Flügelschlag mehr wie ein Hebel, als beim Vogel, denn bei dem Insekt 
durchschwingt der breiteste Theil des Flügels den grössesten Weg während 
des Flügelschlages, beim Vogel der spitzeste Theil, woraus man schon auf 
die Art der Flugweise schliessen kann, dass der Insektenflügel zuerst heben 
soll, der Vogelflügel aber erst fortbewegen. 

Ein fernerer günstiger Umstand schneller Bewegung liegt in dem 
Vermögen, dass der Vogel seine Flügelfläche vermittelst der Zwischengelenke 
verkleinern kann; dies ist dem Insekt während des Fluges nicht möglich, 
nur die Käfer und einige Wespenarten können ihre Flügel im Zustand der 
Ruhe zusammenklappen. 

Die Form des Vogelflügels im Ganzen und Grossen begünstigt sogar 
während seines Aufwärtsschlagens die Fortbewegung, und im Niederschlagen 
das Umspannen eines grösseren Luftkörpers, denn der Flügel ist oben ent- 
sprechend convex und unten concav; die Insektenflügel dagegen sind meist 
völlig eben. 

Ferner sind die Schwungfedern des Vogelflügels so aneinandergereiht, 
dass sie bei ausgebreiteten Schwingen von vorn aus gesehen, terrassenförmig 
übereinander liegen, so dass der Kiel der hinteren Feder, über dem breiteren 
Theile der vorn liegenden Feder ruht, wodurch bei schneller Aufwärtsbe- 
wegung des Flügels sich natürliche Luftklappen bilden, welche die Luft von 
oben nach unten durchströmen lassen und sich beim Schlage nach unten 
wieder von selbst schliessen 

Endlich ist auch die ganze Flugart der Vögel der Tragung ihres 
Körpergewichts günstiger, als dies bei den Insekten zutrifft. Der Vogel 
braucht jedenfalls nicht die Kräfte zum Fluge, wie das Insekt, denn dies 
muss neben seiner Vorwärtsbewegung, stets noch den Fall seiner ganzen 
Schwere aufhalten und beim Hochschweben auch noch den Luftdruck über- 
winden, welcher auf der oberen Fläche seines Körpers sich der Bewegung 
nach Aufwärts entgegenstellt. Beim Vogel wird die Neigung zum Fall be- 
deutend durch das Ausbreiten der Flügelflächen abgeschwächt; die Kraft 
dieser Fläche ist stets bei ausgebreiteten Flügeln vorhanden, während sie 
sich beim Insekt erst durch den Flügelschlag erzeugen muss. 

Das Insekt gleicht einer lebenden Schraube, die nur durch Arbeit 
schwebt und daher mit stillgehaltenen Flügeln nicht zu schweben vermag, 
der Vogel ist die Flunder der Luft, die sich auch ohne directe Arbeit 
längere Zeit schwebend erhalten kann; — das Insekt schaft sich durch 
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seine Flügel eine hebende Luftsäule unter seinem Körper, der Vogel eine 
tragende Fläche, und überall, wo die Natur mit mehr als dem grössesten 
Käfergewicht, also mit Fleisch und Bein zu rechnen hatte, hat sie die 
tragende Fläche zu Hülfe genommen, nicht die hebende Säule. Wenn aber 
die Insekten ihren Flug so bewerkstelligen sollten, wie die Vögel, daher 
erst, um sich erheben zu können, von einem festen Punkte hochhüpfen 
müssten, dann würden sie wohl schwerlich die wichtige Bestimmung, welche 
ihnen im Haushalte der Natur zugewiesen ist, nämlich die Begattung der 
Blüthen durch Zusammenführung der Samenstäubchen, so in dem Masse er- 
füllen können, als sie es vermögen. 

Wie aber die Flügelfläche mit der Schwere des Vogels abnimmt, so 
nimmt auch die Tragfähigkeit der Flügel ab. Während es unter den Insekten 
Männchen giebt, die ihr Weibchen mit durch die Lüfte tragen, ohne dass 
diese einen Flügelschlag thun, also noch mehr als ihre eigene Schwere 
tragen können, findet man unter den vielgerühmten Raubvögeln, dass sich 
manche nicht einmal erheben können, wenn sie sich einfach recht satt ge- 
fressen haben, und gewöhnlich tragen sie selten mehr, als ein Viertel ihres 
eigenen Gewichts; es will also nicht viel zu sagen haben, wenn Adler 
junge Rehe und Lämmer von 5 Pfund mit forttragen, von schwereren Thieren 
pflegen sie aber gewöhnlich ein paar Mal zu fressen, und nachdem dies 
verdaut, tragen sie den Rest zu Horste. Wenn also grosse Flügel so vor- 
züglich wären, würden sie doch mehr tragen. 

Das entschiedenste Veto gegen den Versuch des Menschen, wie ein 
Vogel zu fliegen, legt aber das Flügelschlagtempo ein, d. h. der Zeitabschnitt, 
in welchem sich schnellstens innerhalb der Naturgesetze die Flügelschläge 
wiederholen können, 

Die Beobachtungen zeigen, dass der Insektenflügel in einer Secunde 
so viel Schläge ausführen kann, dass sie für unsere beschränkten Wahr- 
nehmungen unzählbar sind, die kleinsten Vögel machen etwa schnellstens 
10 bis 7, die nächstgrössesten Vögel 6 bis 4, die Tauben, Drosseln, Dohlen 
4 bis 2, die grösseren vaterländischen Vögel 2 bis 1,5 Flügelschläge, und 
die grössesten Vögel 1 Flügelschlag und weniger in einer Secunde Lässt 
nicht diese Gradation hier ein ähnliches Gesetz, wie das der Pendelschwin- 
gungen vermuthen? — Obgleich ja der Flügel unter der Herrschaft des 
Willens eines jeden Vogels steht, und dieser wohl im Stande ist, die Be- 
wegung der Flügel zu vermindern, so ist er doch nicht im Stande, über das 
Maximum der Flügelgeschwindigseit hinauszugehen, das ihm seiner Körper- 
schwere angemessen zugewiesen ist, ohne seine Flügelschwingungsräume 
zu verkürzen. Führt man nun die Consequenzen weiter und bedenkt, dass 
die Familie der Adler bei einem mittleren Gewicht von 10 kg. mit ihren 
Schwingen schon 8 bis 10 Fuss klaftert, und berechnet sich ungefähr, dass 
die Flügel eines Menschen von 60 kg. Gewicht, auch diesem 6 Mal grösse- 
ren Gewicht entsprechend, grössere Spannweite haben müssten, so muss man 
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sich doch füglich fragen, wie viel Zeit soll da wohl vergehen, ehe der Mensch 
einen Flügelschlag ausführen könnte? — Nun könnte aber ein Anhänger 
der Vogelflugkunst den Einwand machen: „Ja! dann muss eben eine Kraft 
angewendet werden, die im Staude ist, diese grossen Flügel schneller zu 
bewegen.“ Gegen diesen Einwand spricht das Resultat nachfolgender Be- 
obachtungen, welche darthun, dass das Maximum der Flügelschläge nur 
durch die Schwere des fliegenden Thieres, nicht durch die Kraft des Ge- 
schöpfes bedingt wird, und dass die Flügelschläge, sobald sie an der Grenze 
ihrer Maximalgeschwindigkeit angekommen sind, nur mit der Zunahme 
weiterer Belastung vermehrt werden dürfen. 

Dass die Bewegung und die Stellung des Vogelkörpers in der Luft, 
von dem thätigen Flügel abhängig ist und fixirt wird, tritt in der Erscheinung 
zu Tage, dass der Vogelleib während der Flügelarbeit stets zwischen den 
Flügeln auf- and abwärts schaukelt. Je grösser die Flügelschläge sind, um 
so merklicher ist das Schaukeln des Leibes, sodass man bei den Vögeln mit 
schnellen, kleinen Flügelschlägen nur ein vertikales Vibriren des Körpers 
wahrnimmt. Bei den Insekten geschieht diese Vibration jedoch so klein 
in der Horizontalen, dass sie für unser Auge nicht wahrnehmbar ist, wie- 
wohl dieser Gegendruck und Rückstau hier viel grösser sein muss, da doch 
das Flügelbreiteste am entferntesten vom Körper arbeitet — Je leichter 
nun der Körper und um so grösser die Flügel, um so mehr ist der Leib ein 
Spiel der Flügel, wie das bei den Schmetterlingen so gut beobachtet 
werden kann. 

Um mich von der Praxis belehren zu lassen, nahm ich ein künstliches 
Flügelpaar von der Grösse der Rabenschwingen, welche ich durch ein Uhr- 
werk in Arbeit versetzte. Die Seitenränder waren mit künstlichen Schwung- 
federformen besetzt, welche während des Abwärtsschlagens eine entsprechende 
schräge Fläche bildeten. Ich hatte nun Gelegenheit, die Wirkungen des 
Uhrwerks in den Flügelschlägen beobachten zu können, indem ich dieses 
kleine Fahrzeug aus einer Höhe von etwa 3—4 mtrn. fallen liess. Bei 
schwacher Federkraft schlugen denn auch die Flügel ganz so, wie man es 
bei einem fliegenden Raben gewöhnt ist, und dieser kleine fahrende Fall- 
schirm hatte gewöhnlich bis 2 mtr. in der Horizontalen zurückgelegt, ehe 
er zu Boden kam. — Nun wollte ich den Flügelschlägen aber eine inten- 
sivere Kraft geben, und wandte eine grössere Federkraft an und gewahrte 
nun, dass sich weniger die Flügel, sondern der Schwerpunkt zwischen den 
Flügeln mit rapider Geschwindigkeit auf- und abbewegte; die Flügel 
machten so kleine Schwingungen, dass sie beinahe stillzustehen schienen, 
was wohl sehr leicht erklärlich ist, da der Schwerpunkt den Flügelschlägen 
mehr als halbwegs entgegenkam und auf diese Weise’ der Kreisausschnitt 
der Flügelbewegung ganz bedeutend abgekürzt wurde, so dass gar kein 
eigentlicher Schlag entstehen konnte. 

Um so leichter und kräftiger daher die Triebkraft, um so weniger 
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darf die Vollkraft der Maschine arbeiten, denn die Luftmasse, welche die 
flächenreichen Flügel umgiebt, lässt sich doch nicht so leicht von einer 
Kraft, die ohne Stützpunkt in ihr schwimmt, verdrängen, als durch eine 
Last; es wird daher den grossen Flügeln so ergehen, wie den Ballons, die 
man durch ihren verschobenen Schwerpunkt fortbewegen will, man muss 
beiden Zeit lassen, ruhig ihre Luftsäulen aus dem Wege zu schieben, und 
bei beiden ist eine Vollkraft nicht nützlich, sondern schädlich, denn 
die unwandelbaren Naturgesetze fordern ihre Rechte, 

Es erscheint mir daher auf diesem Wege keine erfolgreiche Aussicht 
für die Luftschifffahrt wahrscheinlich, anders würde sich die Sache vielleicht 
gestalten, wenn man viele kleine Flügel anwenden wollte; am sichersten er- 
scheint dagegen die Anwendung einer stabilen, verstellbaren Fallschirmfläche 
von länglicher Form, welche mit etwas aufgerichteter Spitze, von Schrauben 
auf eine schiefe Fläche fortgetrieben würde. 

Die Idee eines fliegenden, länglich viereckigen Fallschirmes tritt ja 
auch in der Natur hervor, So ist ausser den beiden, früher erwähnten 
Vierfüsslern, dem Alpenflughörnchen und dem Flugbeutler, welche im Sprung- 
fluge durch das Ausspreizen ihrer Beine, die Verbindungshaut derselben als 

tragenden Fallschirm benutzen, noch besonders ein zur Klasse der Pelz- 
_ flatterer gehöriges Thier, der Flattermaki, der mit Hülfe seiner (ähnlich wie 
bei den Obigen ausgebreiteten) Fallschirmhaut, ganz erstaunliche Strecken 
schwebend zurücklegt, wobei er oft ein Junges mit sich umherträgt, das 
sich unter seinem Leibe festklammert; dieses Thier ist 1'/, Fuss lang, 
lebt von Früchten, und zahlreich auf Java. 

Um den Flug der Raubvögel hat sich im Allgemeinen ein solcher 
Nimbus gebildet, dass man wenig Entgegenkommen finden wird, wenn man 
an der Krone, die schon so lange dem Adler aufs Haupt gesetzt ist, etwa 
zu rütteln wagte, und doch sprechen so manche Beobachtungen dafür, dass 
es mit dem vielbesungenen Fluge der Raubvögel oft nicht sehr weit her ist. 

Wenn schon Schiller singt: „Wie im Reich der Lüfte, König ist der 
Weih, durch Gebirg’ und Klüfte, herrscht der Schütze frei,* so wird dem 
Weih schon darin ein Lob gespendet, was er gar nicht verdient, denn unser 
Sumpf-, Rost-Weih lebt nur von Thieren, welche er sich auf der Erde fängt 
und keineswegs im Fluge, höchstens nimmt dieser Räuber einmal ein kleineres 
Nest aas, und zweitens zeigt die Beobachtung, dass seine Flügelschläge 
ziemlich energielos, sogar lasch geführt werden; da seine Flügel jedoch eine 
grosse Fläche haben, so begünstigen sie ein längeres Schweben mit ruhigem 
Flügel. 

Wenn wir nun zu Gunsten unseres Dichters annehmen, dass er den 
Namen „Weih“ hier symbolisch für „Raubvogel“ gebraucht hat, was auch 
wohl in seiner Absicht gelegen haben mag (und nicht etwa speziell den 
rothen Milan — die Gabelweihe — gemeint hat), so hat er auch nur in 
beschränktem Masse Recht, — was wohl dem Dichter gern verziehen 
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wird, — denn nach meinen öfteren Beobachtungen ist der Raubvogel nur 
der Beherrscher derjenigen Luftregion, welche unter ihm liegt, in der 
Region über ihm, und sogar schon in demselben Niveau, in welchem er 
fliegt, wird er nicht mehr gelten, als alle übrigen Vögel, wenn nicht theil- 
weise noch weniger. 

Die Raubvögel, die man gewöhnlich hier zu Lande sieht, werden mit 
Hühncrhabicht, Stockfalke, Taubenstösser, grosser Sperber, Mäusebussard be- 
zeichnet, welche meist ihre Opfer ergreifen, indem sie .darauf herniederstossen. 
Der Bussard scheint der scheidigere Flieger zu sein, was wohl zu der An- 
nahme berechtigte, dass er deshalb auch der Gefürchtetere sein müsse und 
daher die kleinen Vögel bei seinem Anblick ängstlich auseinanderstieben 
müssten — Dem ist aber durchaus nicht so. — Man kann sich häufig über- 
zeugen, dass dieser Raubvogel, wenn er auf seiner Suche nach Nahrung in 
‚die Nähe von Nistplätzen vieler kleiner Vögel kommt, von einem lärmenden 
Schwarm kleinerer Vögel, besonders Schwalben, Bachstelzen, Goldanımern 
völlig umgeben ist, wobei sie ihm ganz nahe am Leibe umherfliegen. Was 
die schreienden Thierchen für einen Zweck verfolgen, kann ja gleichgiltig 
sein, ihr ganzes Gebahren scheint aber nichts weniger als Furcht, vielmehr 
sogar Herausforderung zu documentiren, und sie müssen wohl im Fall der 
Noth ihren Schwingen mehr zutrauen, als denen des Raubvogels. Dieser 
für sein Theil scheint wieder. ganz unbekümmert um all den Lärm ruhig 
seiner Bahn zu folgen, hat anscheinend seine Aufmerksamkeit nach unten 
gerichtet, und zeigt nicht die geringste Lust, sich eins von den nahe um- 
herschwirrenden Thierchen zu haschen, weil er vielleicht schon die Nutz- 
losigkeit solcher Jagd eingesehen hat. 

Ein anderer Beweis der Unfähigkeit, eine fluggerechte Verfolgung seiner 
auserkorenen Opfer ins Werk zu setzen, geht daraus hervor, dass er die 
Verfolgung im Wettfluge aufgiebt, sobald er während des Herniederschiessens 
auf sein fliegendes Opfer, sein Ziel gefehlt hat; häufig erhebt er sich dann 
wieder, um aufs Neue seine gewaltige Gehülfin, die geneigte Ebene zu be- 
steigen, um sich von ihr, aus schwindelnder Höhe mit der steigenden Ge- 
- schwindigkeit des Fallgesetzes, in rasender Attaque auf seine Beute hernieder- 
tragen zu lassen. Nur ein einziges Mal habe ich Gelegenheit gehabt, den 
erwähnten Bussard einen Sperling in regelrechtem, horizontalem Fluge ver- 
folgen zu sehen. Diese wilde Jagd führte über eine Strecke von wohl 
500 Schritten und ich habe zu meiner Freude wahrgenommen, dass sich 
die Distance zwischen dem Verfolgten und dem Verfolger, während dieser 
Strecke auch nicht um das Mindeste verringert hatte; leider habe ich das 
Resultat dieses Wettkampfes nicht beobachten können. 

Endlich schreibt die Gartenlaube von 1863 S. 366 über den weiss- 
köpfigen Adler: „Seine Flugkraft möchte schwer zu übertreffen sein; die 
Bewegung seiner Schwingen, wenn er weite Distancen zurücklegen will, ist 
regelmässig, wie die Schwankungen des Pendels, und wenn er sich in 
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schraubenförmigen Windungen blitzschnell zum Firmament hinaufarbeitet, 
“stehen die Flügel fast unbeweglich im rechten Winkel vom Körper ab, 
während der weissglänzende Schwanz die Bewegung eines Steuers nachahmt “ 

Es wurde dann noch weiter erzählt, dass die Indianer diesem Vogel 
eine grosse Verehrung zollen, und seinen hohen Flug, sein blitzschnalles 
Herniederschiessen und seine Stärke bewunderten, aber dieser Gigant der 
Lüfte hat doch seinen Meister in der kleinen Gestalt des rothköpfigen 
Würgers gefunden, eines Vogels, der nur 1 Fuss Flügelspannweite hat, aber 
in stetem Kampfe mit dem Adler lebt und ihn regelmässig aus dem Felde 
schlägt, ja es soll sogar so weit kommen, dass der Adler sein Jagdrevier 
aufgiebt und sich einen andern Heimatsort sucht, weil er sich seinem kleinen, 
gefechtsgewandten Gegner auf die Dauer nicht gewachsen fühlt. — — Wes- 
halb zerreisst der Fluggewaltige nicht seinen winzigen Gegner und zeigt auf 
diese Weise, dass er in des Wortes vollster Bedeutung auch der mächtigere 
Herrscher in seinem Reiche ist? — — 

Es ist wohl der Schluss berechtigt, dass der horizontale Flug der 
Raubvögel nicht schneller ist, als der aller übrigen Vögel mit wenigen Aus- 
nahmen, ja dass viele kleine Vögel sogar besser fliegen, als die Raubvögel, 
was schon aus dem Grunde wahrscheinlich sein dürfte, dass die Natur jedem 
Geschöpf eine Waffe für den Kampf ums Dasein mitgegeben haben soll, und 
da die kleinen schwachen Luftvögel keine Trutzwaffe gegen ihre starken 
Feinde haben, so ist wohl ein schnellerer Flügel in gewissem Sinne ihre 
einzige Schutzwaffe gegen ihre Verfolger. Nur das Fallgesetz auf der ge- 
neigten Ebene schafft dem Raubvogel diejenige Geschwindigkeit, mit welcher 
er sämmtliche tief unter ihm fliegenden Vögel erreichen kann, und nur in 
soweit kann man sagen, dass Alles, was da kreucht und fleucht, ihm ver- 
fallen ist, wenn er ob Allem schwebt Wenn aber der Kampf ums Da- 
sein ihm leichter gemacht wäre, indem er im horizontalen Fluge seine Beute 
erjagte, so würde er jedenfalls diese Jagd stets wählen und sich nicht dem 
häufig zweifelhaften Fallstosse anvertrauen, wobei er oft sein Leben verliert, 
indem er gegen Bäume und Aeste stösst und sich das Genick bricht. 

Aus dem Gesagten darf man nun für die Luftschifffahrt entnehmen: 

1. die grösseste Fluggeschwindigkeit wird durch den Fall auf gc- 
neigter Ebene erreicht, 

2. die Natur benutzt zur Tragung ihrer grössesten Lasten in der Luft 
nicht die vertikalwirkende Schraubenart, sondern nach unten ge- 
kehrte Flächen, 

3) die Hauptfläche der Zukunftsluftfahrzeuge wird nur verstellbar, 
nicht flügelähnlich sein dürfen, 

4, die niederstrebende Schwere bildet beim fliegenden Vogel denjenigen 
Stützpunkt, an welchem die Kraft zur Bewegung der Flügel ihren 
Halt hat; sobald diese Schwere zu leicht ist, wird der energische 
Flügelschlag nicht zum Schwerpunkt herniedergezogen, sondern die 
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Flügel heben die leichte Last zu sich empor, und stossen sie bei 
ihrer Aufwärtsbewegung ebenso schnell nach unten, der Schwer- ` 
punkt ist ein Spiel der Flügel, der Flügelschlag wird hierdurch ver- 
kürzt und kraftlos; — mithin ist grosse Kraft hier nicht am Platze, 
dagegen wird die potenzirteste Kraft in ungemessenen Grenzen 
direct auf schwebende Ballons oder Flächen zur Wirkung gebracht, 
auch steigende Resultate hervorbringen, was wohl .auch bei An- 
wendung vieler kleinen, aber nur entgegengesetzt arbeitenden Flügel 
zutreffen wird. 


Das Problem des Flugs. 


Vortrag des Grafen Oscar Reichenbach in der Vereinssitzung vom 28. October 1852. 


Vor einiger Zeit brachten die „Proceedings of the Institution of Civil 
Engineer“ einen Aufsatz von William Poole, in dem er mit Aufwand um- 
fangreicher Kenntnisse zu dem Schlusse gelangt, „dass das Prohlem der 
Luftschifffahrt mittels Ballons für die mechanische Untersuchung geeignet und 
lösbar,“ : dass aber „die völlige Form des Problems der Luftschifftahrt, wie 
sich von selbst verstehe, die des Fliegens“ und dass „das Studium der 
mechanischen Bedingungen des wundervollen Bo eines der inter- 
essantesten, das die Natur bietet.“ 

Da die Untersuchung nun beweist, dass der Ballon kein Schiff, sondern 
ein Buoy und zugleich ein Segel, das das bouite Schiff, mitsammt seiner 
Maschine, wie stark sie auch im Verhältniss zum Schiff sein möge, unlenkbar 
oder selbst unbrauchbar macht, so ist die nachstehende Betrachtung ein 
tastender Schritt weiter zur Lösung „der völligen Form.“ — 

Ich habe mich viel mit der Frage beschäftigt, was Stoff ist, was 
Schwere, metaphysisch und physisch, da beide Methoden ohne Grenze, und 
habe gefunden, dass Stoff und Schwere eins und das letztere ein Gesetz, 
das allgegenwärtig in tausend Formen regiert. Aber in welcher Form macht 
es sich bei den Fliegern geltend? Sagt man mir in der der Muskelkraft, 
so ist das ein Wort — und im Anfang war das Wort — ein grosser Herrscher 
— aber es genügte Faust nicht 

Da ich so ungelehrt genug, zu wissen, dass ich nicht weiss, wie Thiere 
fliegen, aber Spuren zu erkennen meine, wie es geschieht, will ich sie ver- 
folgen, soweit Zeit und Umstände es gestatten, und habe mir vorzugsweise 
die Vögel als die meines Erachtens besten und vollkommensten Flieger für 
die Untersuchung und als Vorbild gewählt. 

Die Athmungsorgane sind die Gasmaschine und die Nahrung ist die 
Kohle des Vogels. Eingeschlossen im Gehäuse von Brust und Rückenknochen, 
saugt die Maschine Luft ein, und spannt, schnellt, schlafft sie die umhüllenden 
Muskeln und Sehnen, indem sie durch Bildung von Kohlensäure eine relativ 
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im specifischen Gewicht, aber noch mehr an Masse gemehrte, und durch Er- 
wärmung an Spannkraft gesteigerte Gasmasse jetzt zusammendrückt, jetzt 
wieder ausstösst. Die Muskeln und Sehnen bewegen so die gegliederten 
Knochen und der Vogel fliegt. Um das Wie zu ergründen, empfehlen sich 
drei Möglichkeiten zur Prüfung. ` 


I 


Der Vogel fliegt lediglich durch den Widerstand, den seine Flügel in 
der Luft finden, nachdem er sich mittelst seiner Beine emporgeschnellt hat, 
um freien Raum zu finden. Der Schwanz ist nur eine Beihülfe für Tragung, 
. Gleichgewichtigung und Richtung, ein Gegenstück zu dem Hals und Kopf. 
(Bei der Fledermaus sind die Beine Theile der Flügel, darum hängt sie sich 
an ihren Klauen auf und lässt sich fallen, um zu fliegen. Die Beobachtungen 
des Herrn Werner - Magdeburg, die vielfach interessant, zeigen, das ge- 
ständerte Vögel erst flügge werden, wenn sie sich fallen lassen können.) 

Nehmen wir an, ein Vogel, etwa eine Moewe, wiege 0,750 kg. 

Es sei die Grundfläche des Körpers 350 [_] cm. 
der Flügel 1000 [] cm. 


” ” » N 

Die Form der Flügel Länge der Flügel 0.3162 m. 
nahezu die eines Recht- 
ecks, was bei derMöwe Breite „ ; 0.1581 m. 
der Fall. g = 9.81 m. 
Gewicht des Cub. Met. 

Luft nahe der Erde y = 1.2995 kg. 
Coöfficient des Wider- 

standes 3 


Die Geschwindigkeit der verschiedenen Theile des Flügels ist durch 
ihre Entfernung vom Körper bedingt und der Widerstand gegen den Flüsel 
entspricht dem Quadrat der Geschwindigkeit. 

Wenn p der Druck auf den Flügel am abgelegnen Rande, ist der 


Druck auf irgend einen andern Punkt desselben p n dx und der wider- 


stehende Druck auf den ganzen Flügel = = p Tr dx 


= " p.l oder der normale Widerstand 
gegen den Flügel wird '/ des Widerstandes sein, den er erführe, wenn der 
ganze Flügel die Geschwindigkeit der vom Körper fortliegenden kleinen 
Seite des Rectangels hätte. 
Das Druck-Centrum des Flügels, oder das Fulerum, auf dem die Flügel 
wenden, indem sie den Vogel heben, fällt so in °”/, der Länge des Flügels. 
Die den Vogel tragende Kraft wird die Summe sein der Vertical-Com- 
ponenten des Widerstandes und wird mit den verschiedenen Stellungen des 
Vogels wechseln, annähernd wie die Horizontal-Projection des Flügels, oder 
wenn R der normale Druck ist, sie R. cos œ; bewegt sich der Flügel durch 
20 
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90°, ist der mittlere Widerstand nahezu R. cos 22'/;* oder derselbe, als be- 
fände sich der Flügel fortwährend in der Lage einer zur Horizontalen in 
einem Winkel von 22'/,° geneigten Ebene und sei R. cos 22'/s = 0.925. 

Der Widerstand des durch die Luft fallenden Vogels ist R = Ed 
Area. v? = k. Area. v:. 

Herr Kretzschmar nimmt nach Experimenten von Loesl k = 0.12. 
Dies entspricht £= 0.80. Nimmt man für Abwärtsschlag & = 2.66 wie für 
einen Fallschirm, dessen Tiefe '/; seines Durchmessers, weil der Flügel etwas 
gewölbt und anders gestaltet, wird k = 0.18. Die Geschwindigkeit des Flügels 
wenn der Vogel während des Abwärtsschlags nicht fallen soll, muss sein 
P =k X 's x cos 22'/,° X Area der Flügel x v’, wo v die Geschwindigkeit 
des entfernten Randes des Flügels. 





Area 
Man erhält Gewicht des Vogels 0.750 kg. = at x XV oder 
v= 118 Meter in der Secunde. Das äusserste Ende des Flügels geht bei 
jedem Schlag durch zx0 asm _ =— 05 Meter. 


Macht man die aN Voraussetzung, die sehr zu Gunsten des 
des Flügelsschlags, und unnützes Rechnen spart, dass der Aufschlag des 
Flügels in keiner Zeit geschieht, mithin auch keinen Widerstand findet, so 


bedürfte der Vogel, wie es angenommen, noch "i = — 23 Flügelschläge in 


der Secunde, um der ihn aus der Luft herabziehenden Schwerkraft das Gleich- 
gewicht zu halten, also zu schweben. Der Vogel überwindet nicht bloss den 
Fall, er bewegt sich auch mit einer Geschwindigkeit hinauf und weiterfort 
in die sich verdünnende Luft, die sich angeblich bis zu 20 Meter in der 
Secunde steigern kann. Er müsste, selbst wenn wir die falsche Hypothese 
festhalten und alle negativen Einflüsse fortlassen, 35 Flügelschläge in der 
Secunde machen. Nun fand Herr Marey mittelst seines photographischen 
Gewehrs, dass eine Möwe, die ihre beliebten Bogen beschreibt, drei Flügel- 
schläge in der Secunde macht. Er fand, dass der Aufschlag und der Nieder- 
schlag sich in beinahe gleichen Zeiten vollziehen und dass die Verringerung 
der Flügelfläche beim Aufschlag, wenn da, sehr gering, eine blosse höchst 
excentrische Wendung der Flügelflächen, gemacht, nicht sowohl um den 
negativen Widerstand der Luft zu verringern, als um die Richtung des 
Flugs zu bestimmen, und so den an der unteren Seite des Flügels statt- 
findenden Widerstand relativ zu erhalten. Nach seinen Beobachtungen be- 
tragen die Hebungen und die Senkungen über die Horizontale zusammen 
selten 90° und die Horizontale theilt den Fügelschlag ebenfalls selten in 
gleiche Theile. Bisweilen ist die Flügelerhebung über die Horizontale 
beinahe Null und die Flügel nähern sich nach unten bis zum Parallelismus. 
Es scheint Herrn Marey, dass dies bei der Fledermaus fast immer der Fall; 
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sie ist bemüht, eine Luftströmung gegen ihre Brust zu richten und diese 
zu heben. 

Uebrigens wechselt die Zahl der Schläge in gleichen Zeiten nicht bloss 
für verschiedene Arten von Vögeln je nach Grösse und Form der Flügel, 
zur Form und zum Gewicht. sondern auch für denselben Vogel je nach der 
Richtung und Anstrengung seines Fluges, zur Richtung und Schnelle des 
Luftzugs, und nach der Dichte, dem Feuchtigkeitsgehalt und der Temperatur 
der Luft, wenn der Flügelschlag an und für sich entscheidend sein soll. 
Die Zahl der Schläge wechselt jedenfalls nach dem Willen des Vogels, denn 
wie wir schnell und langsam gehen können, kann er eilen, und wandern 
und weilen; wenn eine Möwe oder eine Krähe ruhig und gemächlich dahin- 
zieht, kann man die Schläge bequem zählen, sie macht deren noch nicht 
zwei in der Secunde. Wenn ein dreister Sperling sich fast berühren lässt, 
schwebt er plötzlich mit sehr schneller Flügelbewegung nahe am Boden fort 
und schnellt sich bisweilen dann zwanzig Fuss hoch, fast ohne die Flügel zu 
rühren, auf einen Ruhepunkt. 

Wäre die Natur nun noch so verschwenderisch gewesen, als sie die 
Brustmuskeln des Vogels schuf, und wären, wie ein Professor gefunden, Vögel 
dem Gewicht nach 54 mal so stark, als der Mensch, und könnte sonach ein 
Taubenpaar von 1 kg. Gewicht einer Venus von 54 kg. als Vorspann dienen, 
so würden die Vögel doch nicht fliegen, da sie bei dem obwaltenden Ver- 
hältniss ihres Gewichts zu ihrer Flügelfläche, der Beobachtung nach nun 
einmal so eigensinnig, ihre Flügel nicht schnell genug bewegen zu wollen. 

Wir müssen schliessen, Vögel fliegen nicht bloss durch den Widerstand, 
den die einfache Bewegung ihrer Flügel in der Luft findet, und wenden uns 
zur zweiten Möglichkeit. 


II. 


Fliegt der Vogel durch den Flügelschlag und die Fortschnellung seines 
Körpers durch Muskel- An- und Entspannung? 

Spannen wir einen Bogen und lassen die Sehne los, wird der Pfei 
durch die Luft getrieben. Hängen wir den Bogen an einen Träger, z. B. 
unsere Hand, spannen und lösen ihn, schnellt er sich selbst aufwärts. 

Wenn wir den Bogen spannen, fordern der Druck nach oben und der 
Zug nach unten gleiche Theilung der Kraft. Der Träger des Bogens be- 
darf einer Stütze eines unterliegenden, hinreichend wiederstehenden Mittels. 
Dem Vogel fehlt es an einem solchen, wenn er fliegt, er ist viel dichter, als 
die Luft. Hat er sich mittelst seiner Beine emporgeschnellt und kann er 
sich in einer Zeit, die weit kürzer sein mag, als ein Rückfall sein würde, 
durch Vorgänge innerhalb seines Organismus in die Lage von Bogen ver- 
setzen, die sich in schneller Aufeinanderfolge spannen und entspannen, so 
wird er sich ruckweis durch die Luft schnellen können. Besitzen seine 
Knochen und Sehnen hinreichende Zähigkeit und Elasticität, wird er mit 

20° 
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dem Beistand seiner lenkenden Flügel vielleicht zu fliegen vermögen. Die 
zur Anspannung seiner Bogen nöthige Stütze kann im Vogel nur dadurch 
entstehen, dass ein Theil seines Inneren eine grössere Elasticität erlangt, als 
die der umgebenden Luft. Da der Vogel sowohl ruht wie fliegt, muss er 
diesen Vorgang nach Belieben einleiten und unterbrechen können. 

Der Vogel athmet — auch im Insekt fehlt nicht ein analoger Process — 
ohne diese Einsaugung und Ausstossung von Gas giebt es kein Leben. Er 
athmet, scheint es, gleich schnell, ob er ruhe oder fliege; da aber der Auf- 
wand an Kraft nicht derselbe sein kann, müssen, wenn er fliegt, andere 
Canäle für den Umlauf des Stoffes sich öffnen, und andere Umsätze ein- 
treten, als wenn er ruht. 

Es giebt auch kein Leben ohne Nahrung. Sowohl die Retorte des 
Magens, wo die Stoffe sich trennen und ihre Umbildung eingeleitet wird, 
wie die Gasmaschine der Lunge, die pumpend den Kreislauf des erzeugten 
Blutes bewirkt, sind Herde der Verbrennung, der Wärme, Quellen 
entgegner Strömungen, 

Die Blutwärme des Vogels übersteigt die des Menschen, vom Fest- 
werden des Wassers an gerechnet etwa wie 8:7. Der Mensch denkt, der 
Vogel fliegt, der Affe, dessen Blutwärme zwischeninne, macht weite Sprünge. 
Sollen die 4 — 6° C. Wärme, die der Vogel mehr zeigt, als der Mensch, ihm 
die soviel grössere Muskelkraft schaffen? und wie mit anderen Fliegern von 
niederer Temperatur? 

Doch der Unterschied der Blutwärme giebt nicht das Mass überhaupt er- 
zeugter, verbrauchter Wärme; ein Vogel kann ja, für gleiches Gewicht, weit 
mehr als ein Achtel mehr Nahrung nehmen, als der Mensch, und so in 
gleichen Zeiten mehr Wärme zeugen. Das scheint jedoch ebenso wenig der 
Fall, wie dass der Mensch, der geistig oder körperlich viel arbeitet, viel mehr 
verzehrt, als der Nichtsthuer; das Gegentheil ist meist der Fall. So ist es 
auch mit dem Vogel; im Käfig frisst er aus langer Weile, das Futter ist 
ja da, wenn er im Wandertrieb lange Strecken zurücklegt, bleibt ihm wenig 
Zeit und Gelegenheit Nahrung zu nehmen. Der Schluss liegt nahe, der 
Mensch der viel denkt, der Vogel der viel fliegt, verbrennen ihre Nahrung 
ökonomischer, verwerthen sie in andrer Weise als der Nichtsthuer, sie wird 
nicht verschwenderisch verbrannt und ergiebt nicht viel Asche und viel 
Rauch, das heisst Excrement. 

Da ich mich nur gelegentlich mit der Lösung unsres Problems be- 
schäftigt habe, ist meine Bekanntschaft mit den Fliegern und ihrer Physiologie 
gering nnd ich muss viel auf Treu und Glauben hinnehmen, was ich unter- 
suchen möchte. Sollte es das Schicksal dennoch soordnen, dass, ich einen Kern- 
schuss thue, wird es wohl an denen nicht fehlen, die ihn ausnützen. 

Die beinahe mit der Zähigkeit und Elasticität des Lebens begabten Prä- 
parate des Herrn Wickersheimer lassen erkennen, wie die geathmete Luft 
die Weichtheile der Vögel bewegt und in die Luftsäcke dringt, deren Menge 
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und Anordnung ein Modell von Papier maché übersichtlich zeigt”) An dem 
Skelet sieht man, wie der Nerven-Eingang in jeden der hohlen Knochen 
auch Gas einlassen kann, und sowohl seine anschliessende oder einmündende 
Blase aufzuweisen hat. Auch der Körper der Insekten ist von Luftgängen 
durchzogen. | 

Das Brustbein erscheint als ein doppelter Bogen, der sich durch den 
Druck der Knochen von oben und unten spannen lässt, um wieder gelöst 
zu werden am Bug des Schiffes 

Das bischen Luft im Vogel kann durch blosse Erwärmung sein specifisches 
Gewicht nicht so verringern, dass es ihm im Fluge hilft, auch ist die Atmo- 
sphäre ja nicht immer kälter, als sein Blut. 

Sieht aber Bell Pettigrew einen weiteren Grund dafür dass, die Blasen 
zu dem Flug nicht beitragen, darin, dass Laufvögel wie Strauss und Kiwi 
und die Fische, und selbst der Orang-Utang um Hals und Schultern sie. 
auch haben, dass dagegen „sehr gute Flieger, wie die Fledermäuse“ sie 
nicht haben, so ist das wohl keine logische Folgerung. 

Strauss und Kiwi können ja aus natürlicher Wahl die grossen Flügel 
abgeschafft haben, weil ihnen die obere Luft zu dünn wurde, aber die Luft- 
säcke haben noch ihr Gutes für den Schnell- und Dauerlauf, vielleicht ist 
es auch umgekehrt und die Flügel werden sich vollkommener entwickeln, 
wenn die Laufvögel so strebsam, wie wir. Bei den Fischen wissen wir so 
ungefähr, was die Blasen bedeuten, und der Orang-Utang ist ein kurzer 
dicker fauler Kerl mit langen Armen, er zieht es vor, sich mit ihrer Hülfe 
emporzuschwingen, um Leckerbissen zu holen, statt mit seinen verhältniss- 
mässig schwachen Hintervierteln zu klimmen. Die Blasen sind er- 
weiterte Muskelzellen, die ein gut Stück Wurfkraft entwickeln, sie sind 
auch, wie Dorsier meint, Anhängsel der Lunge, die ihnen ja Luft zuführt 
und reguliren gelegentlich das Blut und der Orang-Utang hat sehr warmes 
Blut. Für Vögel unl Insekten, die windigen Gesellen, die fliegen, sind sie 
aber nicht bloss Windbeutel. 

Die Fledermäuse haben keine Luftsäcke, oder sie sind so klein, dass 
man ihnen den Namen nicht zukommen lässt; dann sind sie durch eine 
andere Einrichtung ersetzt, die zu erforschen bleibt; die Art des Fluges der 
Fledermäuse ist ja auch eine andere, sie brauchen die Blase vielleicht darum 
nicht, weil sie sich fallen lassen, also ihr erster Wurf eine Resultante 
der Schwerkraft und einer Schnellung der Muskeln, deren Richtung unter 
die Horizontale fällt, während Vögel und Insekten die Schnellung auch 
horizontal und aufwärts beginnen. 

Die Knochen der Vögel sind hohl und die Luft dringt in sie ein. 
Mit dem gebrochnen Arm einer Taube ein Licht auszulöschen, oder auch 


*) Herr Wickersheimer war bei dem Vortrage zugegen und legte das hier erwähnte 
Modell, sowie ein von ihm praeparirtes Vogel-Skelet vor. D. Red. 
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nur die Flamme zu bewegen, hat Herrn Dr. Rohrbeck und mir nicht ge- 
lingen wollen. 

Dr. Crisp versichert dagegen, dass unter 92 untersuchten Vogel-Arten 
er Luft fand in vielen Knochen bei 5, in dem Oberarm aber nicht in 
den unteren Extremitäten bei 39, und wahrscheinlich keine in irgend 
welchen Knochen bei 48. So sollen auch bei manchen guten Fliegern, wie 
Schnepfen, Mauerschwalben und Schwalben, die Knochen nicht hohl, sondern 
mit Mark gefüllt sein, während Strauss und Kiwi Luft darin haben. All das 
sagt wenig; der mit Mark gefüllte Knochen enthält leichter gerinnende, darum 
sich ansammelnde Fettigkeit, der andere, porösere, leichter durchschwitzende, 
weniger aber flüssige Fettigkeit, und bei derselben Art dürften vorange- 
gangene Nahrung oder Bewegung und sicher das Alter eine Rolle spielen. 

Ueber die Bewegungsweise und die Anordnung der Muskeln, zumal 
der Vögel, giebt es eine ganze Litteratur, gut und schlecht wie jede andere, 
hier darüber zu sprechen, ist mithin ebenso überflüssig, als meine Ansichten 
mitzutheilen, aus welchen Weisen und Formen der Schwerkraft die Muskel- 
kraft entspringt; jedenfalls ist Muskelkraft das Wort für die Fähigkeit ge- 
willter Organismen, Theile ihrer Masse in verschiedenen Richtungen zu- 
sammenzuziehen und auszudehnen und somit sich und fremde Massen zu 
bewegen. 

Die Muskeln bestehen aus Fasern und diese aus Zellen, so sind die 
Blasen am Ende nur mit Gas gefüllte Zellen, die sich schliessen und Öffnen, 
und an die verhärteten Zellen, die Knochen, anschliessen; denn was ist nicht alles 
Zelle? Das durch Muskelbewegung unterhaltene Athmen hält die Blasen 
und Knochen des Vogels mit Gas gefüllt, dessen Spannkraft im Vergleich 
zur äusseren Luft erhöht ist, wenn, wie meist, nicht immer, die Temperatur 
der Luft unter der der Blutwärme., 

Es ist eine wägenswerthe Hypothese, dass, wenn der Vogel fliegen 
will, er durch Zusammenziehung der Muskeln die von der Richtung fort- 
liegend, den Knochen umgeben, diesen festhält und die letzterem zugehörige 
Blase mit den zwischen dieser und der Richtung des Flugs gelegenen 
Muskeln zusammendrückt; Knochen und Blasen bilden so eine Windbüchse. 
Zieht der Vogelnun die Muskeln von der Blase schneller zurück, als vorher zu- 
sammen, entladet sich die Blase mit dem Ausathmen und die ganze zusammen- 
hängende Masse wird mehr vorwärts, als durch den Rückstoss rückwärts 
bewegt, sie fliegt oder vielmehr sie wird geschleudert, denn das ist ein 
Unterschied. 

Fliegt der Vogel, sind die Flügel nicht sowohl seine Arme, als seine 
Beine. Sie sind die Hebel für die Fortbewegung und, nach der eben ge- 
machten Hypothese, die den californischen Pumpen in ihrer Arbeit ähnlichen 
Ladestöcke der Windbüchsen. Die Rückenmuskeln werden gekürzt, die 
Flügel heben sich, das Gas wird aus ihren Oberarmen in den Körper ge- 
drängt und dort erwärmt, die Muskeln um so mehr spannend; wenn die 
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Niederbewegung der Flügel beginnt und Büchsen und Bogen abgeschossen 
werden, öffnen sich die Klappen der Armknochen wieder, die Luft kehrt 
in sie zurück und die Klappen schliessen sich, sobald die Flügel wieder die 
Horizontale erreichen. 

Auch die Hypothese, dass mit der einen Bewegung Flüssigkeit aus 
der Blase tritt, die durch die folgende Bewegung des Knochens, durch einen 
chemischen oder katalytischen Vorgang in Gas verwandelt wird, das sich dann 
entladet und ausathmet, ist, wenn wir den wunderbar gefügten Organismus 
bedenken, nicht gar ein Unding. 

Die Blasen sind sehr dünn, könmen sie einen Druck aushalten, gross 
genug, um. den Flug zu erzeugen? Allerdings sind sie sehr elastisch und 
haben durch ihre grosse Zahl eine grosse Oberfläche, es entfällt sonach auf 
jede Büchse ein nicht zu grosses zu bewegendes Gewicht, und sie bedarf so- 
nach nicht einen zu grossen Zusammendruck des Gases. 

Doch, trotz alledem und alledem, will es mir scheinen, dass diese 
Hypothesen neben etwas Wahrheit viel Phantasie enthalten. Die Wind- 
büchsen sind jedenfalls eine Vorrichtung für eine erhöhte Anwendung der 
Muskelkraft, die, insofern sie auf dem Festen oder im Wasser ein hinreichend 
widerstehendes Mittel findet, den ersten grossen Wurf und Aufflug er- 
möglicht; darum sind die Blasen auch bei Wasservögeln besonders entwickelt, 
weil es das weniger widerstehende Mittel. Sobald der Aufflug geschehen, der 
durch die Flügel und sonstige Organisation in Fing verwandelt wird, be- 
ginnt auch für die Büchsen eine andere Verwendung und Art der Arbeit. 
Denn immer kehrt die Frage zurück, wo wäre in der Luft der Stützpunkt 
für all das Muskelspiel, da der Vogel nun einmal seine Flügel so langsam 
bewegt, dass die blosse Luft ihn nicht gewähren kann; und wäre die Bewegung 
der Flügel so schnell, wozu dann die Büchsen und Bogen? sie wären Ver- 
schwendung einer überflüssigen Kraft. 

Der Vogel schiesst durch die Schwere und erworbene Wurfkraft ge- 
trieben, jählings herab, sobald ein Flügel gebrochen, denn dass diese Wurf- 
kraft, wenn nicht durch die Flugfähigkeit beständig erneuert, ihn weit fort- 
tragen könnte, ist eine irrige Voraussetzung, sie ist ja nicht das Resultat 
einer Explosion, einer mächtigen Initialgeschwindigkeit. Der Vogel kann 
nicht auf drei Beinen hinkend laufen, wie der Vierfüsser, er kann auch 
nicht auf einem Beine hopsen, wie der Mensch, dass heisst, er kann nicht 
mit einem Flügel sich in der Luft, seinem Element, fortbewegen 

Weder Mensch noch Fisch vermag in einer Flüssigkeit von halb der 
Dichte des Wassers durch seinen Organismus allein zu schwimmen, und 
besässe er zehnmal seine Muskelkraft, während Vögel mit gleicher Leich- 
tigkeit in einer auf die Hälfte und weniger ihrer unteren Dichte verdünnten 
Luft fliegen. 

Die breiten langen Hebel an beiden Seiten sind mithin das für den 
Flug durchaus bedurfte Werkzeug, darum macht eine Verringerung der 
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Flügelfläche, die je nach der Art des Fliegers, an Grösse und Gestalt verschie- 
den sein kann, den Flug unmöglich, und doch bewegt der Vogel höchst selten, 
wenn je den Flügel annähernd schnell genug, den Widerstand der Luft so 
auszunutzen, dass sie an und für sich ihn trägt. 

Das Fuleram der Hebel unseres hypothetischen Vogels lag ?/, der 
Länge seines Flügels von ihm ab. Da nun diese Hebel wesentliche Bedin- 
gung des Fliegens und der Vogel sie nicht schnell genug bewegt, muss man 
schliessen, dass es einen Vorgang giebt, der vermag, in dem Mittel einen 
höheren Widerstand zu erzeugen und das Fulcrum zu verlegen und zu ver- 
schieben nach Bedürfniss und wir haben eine dritte Möglichkeit zu prüfen. 

(Schluss folgt.) 


Ein Fehler der Luftschifffahrt. 
Von A. Werner - Magdeburg. 
(Schluss.) 

Zwei Stiere, die ihre Kräfte messen wollen, legen die Stirnen gegen 
einander und versuchen nun, den Gegner in der Längsachse ihrer Körper 
fortzuschieben; cin anderer Streit ist der Luftsäulenkampf hier auch nicht, 
— Brust gegen Brust, in der Längsachse des Hauptkörpers, über dem 
Schwerpunkte muss dieser Kampf ausgetragen werden, und es muss die 
Maschinenkraft, nicht die Schwere den Sieg erzwingen, der Schwerpunkt 
wird aber dem Sieger willig folgen. 

Wenn man mit ausgespanntem Regenschirm gegen sehr starken Wind 
ankämpfen will, so muss man sich bei dieser kleinen Fläche schon sehr 
dahinterstemmen; würde man ihn aber um eines Armes Länge hochheben, 
dann wird wohl grössere Kraftentwickelung dazu gehören, denselben festzu- 
halten, oder gar gegen Wind zu treiben. 

Zwei Billardbälle, welche mit ungleicher Kraft in einer Linie aufein- 
anderstossen, laufen nach dem Stosse, in der Richtung des Stärkeren fort, 
gerathen sie jedoch seitwärts aneinander, so fahren beide von der Richtungs- 
linie des Stosses abseits. Eine ähnliche Wirkung müssen naturgemäss auch 
die beiden erwähnten Luftsäulen des Fahrzeuges hervorbringen, sie werden 
beide derart auseinanderstreben, dass die eine mit der Ballonspitze nach 
oben, die andere mit der Schraube nach unten ausweicht. [Sodass der hintere 
Theil der Schraube nach unten gekehrt ist.] 

Die Länge des Hauptkörpers und die Spitze desselben können wohl 
das unrichtige Constructionsprineip mildern, aber nicht so beheben, wie dies 
der Seeschraubendampfer durch seine Tausende von Centnerlasten und 
seinen Hohlraum über dem Wasser thut; wir haben aber in der Luftschiff- 
fahrt keineswegs mit solchen Lasten, so geringen Strömungen, und nicht 
mit der Grenze zweier Elemente — im weiteren Sinne des Worts — wie 
dies beim Schraubendampfer zutrifft, zu rechnen, denn das Luftfahrzeug 
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schwimmt inmitten einer bewegten Strömung, wie ein Fisch im Wasser 
nicht wie ein Schraubendampfer halb über dem Wasser. — 

Ein treffendes Beispiel von der Wirkung zweier gegeneinander arbeiten- 
den Strömungen, welche gleichfalls nicht in einer Linie gegeneinander 
wirken, geben uns gewisse Wasserfahrzeuge, welche gegen den Strom segeln. 

Als man in der Segelkunde noch nicht so weit vorgeschritten war, 
wie heute, gab es viele Fahrzeuge, welche am oberen Mastende ein grosses 
eine Art Ruthensegel trugen Sobald der Wind dies Segel blähete und das 
Fahrzeug in Bewegung setzte, wurde das Vordertheil tiefer ins Wasser ge- 
drückt. und somit das Hintertheil des Fahrzeugs gehoben. Die Schwere 
der Last des aus dem Wasser gehobenen Hinterschiffes, und der Druck des 
Wassers, der sich dem Tieferdrücken des vorderen Schiffshohlraumes wider- 
setzte, waren die grossen Kräfte, die sich dem gänzlichen Aufstülpen des 
Fahrzeugs auf seine Spitze widersetzten. 

Wie müsste aber das Fahrzeug nicht erst rücküber gedrückt werden, 
wenn man es mit ausgespanntem Segel gar gegen den Wind treiben wollte; 
ähnlich hat es doch aber bisher die Luftschifffahrt angestrebt! — 

Anders würde sich aber die Sache verhalten, wenn das Wasserfahrzeug 
völlig, mitsammt dem Segel und Maste, im Wasser eingetaucht wäre, und 
hier ähnliche Strömungen wirkten, da gliche der Schiffsrumpf nunmehr 
einem Waagebalken, bei dem das Segel oben an der Znnge wirkte, denn 
dem Vorderrumpf widersetzt sich nun kein Wasserdruck mehr von unten, 
weil alles Wasser bereits fortgedrückt wäre, und da auch das Hintertheil 
nicht über das Wasser gehoben werden kann, mithin genau so schwer wäre, 
als das Vordertheil, so stände dem Aufstülpen des Fahrzeuges nichts mehr 
im Wege Und sollte es nicht dem Luftschiff ähnlich ergehen, wo nur ein 
so gering wiegender Schwerpunkt sich dem Aufstülpen widersetzt, dass 
diese kleine Last von der Schraubenkraft hochgehoben wird? — 

Bei unsern Seeschraubendampfern hat die Schraube einen tiefen Sitz; 
ginge das Fahrzeug so im Wasser, wie das Luftschiff im Luftmeere, würde 
man wohl auch genöthigt sein, die Schraube höher und dahin zu rücken, 
wo das Fahrzeug am breitesten ist, also den grössesten Wasserdruck aus- 
zuhalten hat, sodass Druck und Gegendruck gleichfalls in einer Linie lägen. 

Die ersten Fahrzeuge, mit denen man eine willkürliche Bewegung in 
der Luft versuchte, bestanden aus einem runden Ballon mit Segel und einer 
Gondel mit Rudern, dann wählte man die Eiform des Ballons mit Gondel 
und Schraube, und darauf, cylindrische Ballons, Schrauben und Maschine, 
ete. Vergleicht man diese verschiedenen Variationen in den Fahrzeugen, so 
wird man finden, dass die Gondel mit den Triebwerken allmälig näher an 
den Ballon herangerückt worden ist, weil man das Bedürfniss erkannt haben 
wird, dass die Kraft möglichst nahe an der Längsachse des Hauptkörpers 
zur Wirkung kommen müsse. 

Sieht man davon ab, dass irrthümlicherweise auch die Schwere mit 
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hochgerückt ist, und behält nur die Schrauben oder sonstigen Triebmittel 
im Auge, und zieht durch den Druckpunkt des treibenden Mittels eine 
Parallele mit der Längsachse des Hauptkörpers, verbindet diese Parallelen 
am Anfang und Ende der Längsachse rechtwinklig, so entsteht bei den 
neueren Fahrzeugen ein liegendes Rechteck. Je mehr sich nun dieses 
Rechteck von dem Quadrat seiner Länge entfernt, d. h. je mehr sich die 
langen Parallelen einander nähern, um so grösser wird die Flugfähigkeit 
des Fahrzeugs sein; der richtige Sitz des Schwerpunktes wird jedoch aus- 
schlaggebend sein. Ich glaube, dass man an der Hand dieses Prüfsteins 
nicht fehl gehen wird. 

Bei den bisherigen Constructionen, wo die Schraube unter dem Ballon 
angebracht ist, ist dieses prüfende Rechteck bei einem Ballon mit Eiform 
am ungünstigsten, besser jedoch schon beim Cylinder, und noch günstiger 
bei schlanker Kastenform, es kann aber ganz beseitigt werden, wenn man 
den Schwerpunkt entsprechend tief unter die Schraube legt, denn danu über- 
trägt sich wohl die Kraft auf die Längsachse des Ballons. 

Was die Luttschifffahrt bei dem bisher verfolgten Constructions-Prin- 
cipe erreicht hat, ist ja genugsam bekannt, und wohl ein Beweis dafür, 
dass, wenn Viele auf diesem Wege irre gegangen sind, dieser Weg deshalb 
noch nicht richtig zu sein braucht, und ich glaube, dass schwerlich viel 
mehr auf diesem Wege erreicht werden wird, als das Resultat Giffard’s, 
dessen erzielte Geschwindigkeit ich als hart an der Grenze des Möglichen 
liegend, bezeichnen möchte. 

Dass der Dienst der Fläche beim Fluge eine hervorragende Rolle 
spielt, und auch nicht von der Luftschifffahrt übersehen werden darf, davon 
sprechen die Flügel und Schwänze der Vögel, denn die Fläche ist ja bei 
den Vögeln der Hauptträger der Schwere, während alle Fortbewegungs- 
kräfte nur das Weiterschieben der Last auf der Fläche bewirken. 

Betrachtet man die heutigen Luftschiffe im Vergleich zu den fliegenden 
Geschöpfen, wie die Natur sie geschaffen und nach bestimmten Gesetzen 
streng vorgezeichnet hat, so wird man doch nicht behaupten wollen, dass 
auch nur die leiseste Analogie zwischen der Natur und dem Gebild der 
Menschenhand bestände, wo wäre wohl ein Geschöpf, das seine Flügel so 
tief unter seinem Leibe hätte, oder seinen Schwerpunkt vor sich her stiesse? 

Gestützt auf die jahrelangen Beobachtungen des Flugs und Baues der 
Luftbewohner, und belehrt durch zahlreiche Versuche mit kleinen Ballons 
und Heissluftkörpern, sowie Drachen- und Schraubenarten, bin ich der 
Ueberzeugung geworden, dass die Luftschifffahrt auf dem betretenen Wege 
eine endgültige Lösung des hartnäckigen Problems willkürlicher Bewegung 
in freier Luft nicht erzielen kann, dass wir ferner noch nicht so weit sind, 
mit einem vogelartigen Flugapparat die Luft zu durchschneiden, wir viel- 
mehr gezwungen sind, den gaslosen Flugapparat aus dem Ballonluftschiff 
herauszuschälen, und will den Versuch wagen, zu diesem neuen Wege durch 
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die Construction meines bereits beschriebenen Fahrzeugs einen Fingerzeig 
zu geben. Die Proben damit werden lehren, dass das Fahrzeug der vollsten 
Maschinen-Kraft — nicht der verschobenen Schwere — gehorchen wird, 
und dürfte ihm schon dieserhalb ein günstiger Erfolg von vornherein ge- 
sichert sein. | 


Nachtrag 
zum Nachweise der aöronautischen Litteratur seit 1823 
in Heft VII, VIII und IX dieser Zeitschrift. 


Georg Rebenstein. Luftschiffkunst mit und ohne Hülfe der Aörostatik. Nürn- 
berg 1835. 

Kopp. Sur la direction des a6rostats. Strassburg 1843. 

De la locomotion aérienne (Henson) par Cesar Daly. Revue generale de l’architecture 
et des travaux publics. Paris 1843. 

Petersen. Denkschrift betreffend die Aöronautik. Kiel 1845. 

Deckherr. Essai sur une espèce de navigation aérienne rapide. Montbeliard 1847. 

Astra-Castra von Capitain Hatton Turner. London 1865. 

Arial locomotion by Wenham. World of science. June 1867. 

Corden ons. Solution du problème de la navigation aérienne. Verona 1868. 
Report on the First Exhibition of the A8renautical society of Great Britain held at the 
Crystal Palace. London, June 1868. 

Revue des Cours scientifiques de la France et de l'étranger. Mars 1869. 

Gaede. Ueber den Bau gefesselter und lenkbarer Luftschiffe. Berlin 1873. 

Grashof. Ueber die seitherige Entwicklung der Luftschifffahrt. Westermanns Monats- 
heft No. 65. 

De Lucy. On the flight of birds, of bats and of insects in reference to the subject 
of a&rial locomotion. Paris 1875. 

Dupuy de Löme. L'aérostat à helice. Paris 1876. 

Aug. Patte. Aöronautische Betrachtungen. Wien 1879. 

Wilh. Kress. Aöroveloce. Lenkbare Flugmaschine. Wien 1880. 

Popper. Ueber eine Flugmaschine von Edison und das Programm aäronautischer 
Versuche im Allgemeinen. Abendblätter der Neuen freien Presse 
vom 27. Juli und 3. Aug. 1880. 

Tıestani Ludovico. J. Primordi dell’ Aeronautica oshia Invenzione della direzione 
verticale ed orizontale degli Aerostati. Milano 1880. 

Verfahren und Apparate zur Fortbewegung von Land-, Wasser- und Luftfahrzeugen 
von v. Kerkhove und Snyers D. R. Patent No. A. 35962 
vom 10. Oct. 1881. 

Luftschiff von Heim in Leonbrunn bei Gueglingen. D. R. Patent R. 15119. 1881. 

Neuerungen an Luftschiffen von Baumgarten. D. R. Patent No. 18697 vom 
30 Sept. 1881. 

Sitzungsberichte der Fachgruppe für Flugtechnik des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architecten-Vereins. Wien 1882. 

Das Problem der Luftschifffahr. Der Techniker. 15. März 1882. 

Tableau des Ballons sortis de Paris pendant le siège 1870—71 par Brissenet. 
Paris 1882. 

L'empire de Tair par Mouillard. Paris 1882. 

Der Luftballon. Geschichte nnd Entwicklung der Luftschifffährt. Wien. 1882. 

Neuerungen an Flugapparaten von Brearey-London. D. R. Patent No. 3111 B. 1882. 

Neuerungen an den Wendeflügeln zur Fortbewegung von Luft- und Wasserschiffen 
von Baumgarten. D. R. Patent B. 3158. 1882. 


316 Nachweis aöronautischer Litteratur seit 1823. 


Lenkbares Luftschiff von Burchard Plate Bremen. D. R. Patent P. 1327. 
3. Juli 1882. 

Ein lenkbares Luftschiff von Heldorf. Berlin. D. R. Patent H. 2881. 3. Juli 1882. 

Neuerungen an Fahrzeugen und Maschinen für Luftschifffahrt von Blaekmann 
Nashville. D. R. Patent B. 2860. 10. Juli 1882. 


* * 
+ 


In der „Gartenlaube“ sind folgende Aufsätze aëronautischen Inhalts erschienen: 


Der erste Erfinder des Jmftballons, von Fr. Hofmann. Jahrgang 69. S. 336. 
*Regentis Niederfahrt mit dem Luftballon. Jahrg. 62. S. 604. 

Die neueste Luftfahrt in Deutschland v. Pitschner. Jahrg. 62. S. 568, 604. 
Luftschifffahrt. Jahrg. 53. S. 20. 

Eine Luftschifffahrt, von Silberstein. Jahrg. 58. S. 354. 

Ein neues Luftschiff. Jahrg. 59. S. 596. 

Der Luftballon als Kriegsapparat. Jahrg. 54. S. 126, 166. 

*Luftschifffahrt vun America nach Europa. Jahrg. 59. S. 736. 

Eine gefährliche Luftfahrt, von Runge. Jahrg. 65. S. 494. 

Französische Luftballonpost, von Doering. Jahrg. 71. S. 10. « 

Auf dem umgekehrten Ocean, von Tissandier. Jahrg. 72. S. 617. 
*Krbeutung eines Luftballons durch preuss. Husaren. Jahrg. 72. S. 387. 
Luftreise aus Paris nach Dreux, von Osendorf. Jahrg. 71. S. 786. 

Meine erste Luftreise. Jahrg. 73. S. 780. 

Ausflüge ins Luftmeer, von Dr. Klein. Jahrg. 79. S. 768. 

*Hundert Jahre der Luftschifffahrt, von Valerius. Jahrg. 82. 


nd ki 
* 


In der „Leipziger Illustrirten Zeitung* finden sich folgende die Luftschifffahrt 
betreffenden Artikel: 


*Hensons Luftdampfschiff. Jahrg. 1843. S. 23. 
*Pantridges Pneumodnom. Jahrg. 1843. S. 231 
*Der kupferne Juuftballon von Marey Monge. Jahrg. 1845. S. 25. 
*Eine Flugmaschine vermittelst Schiessbaumwolle. Jahrg. 1847. S. 75. 
*Hanisch Buchers Luftschiff. Jahrg. 1847. S. 60. 
*Tollins Aöronautik der Natur. Jahrg. 1849. S. 11. 
*Neue Luftfahrten. Jahrg. 1850. S. 109. 
*Ein neues System der Luftschifffahrt. (Petin) Jahrg. 1850. S. 185. 
*Steuerbares Luftschiff von Rosenfeld. Jahrg. 1851. S. 222. 
*Der steuerbare Luftballon von Schlechtweg in Freiburg. Jahrg. 1851. S. 300. 
*Jenkbares Luftschiff und Flugmaschine von v. Freudenberg. Jahr. 1852. S. 316. 
*Die Aöronauten im Krystallpalaste bei London. Jahrg. 1868. S. 168. 
*Mariotts Luftschiff „Avitor“. Jahrg. 1870. S. 16. 
*Das Mertensche Luftschiff. Jahrg. 1872. S. 363. 
*Die translantische Luftreise nach Europa. Jahrg. 1878. S. 227. 
*Krippners lenkbares Luftschiff. Jahrg. 1874. S. 352. 
*Lipperts Parachuteballon. Jahrg. 1876. S. 405. 
*Eine neue Flugmaschine. Jahrg. 1877. S. 81. 
*Caprettis Flugmaschine. Jahrg. 1877. S. 316. 

Anmerkung. Die mit einem * bezeichneten Aufsätze sind mit Holzschnitten 
illustrirt. v. H 
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Protokoll 


der am 9. September d. J. abgehaltenen Sitzung des deutschen Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt, 


Vorsitzender: Dr. Wilhelm Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Rückblick auf die Vereius- 
thätigkeit seit der ersten Sitzung am 8. September 1881; Mittheilungen der technischen 
Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung mit der Anzeige, dass sich zur Mit- 
gliedschaft angemeldet haben: Herr Ingenieur Heilmann in Berlin und Herr Bijouterie- 
fabrikant O. Neuhäuser in Pforzheim, empfohlen durch den Vorsitzenden und Herrn 
Frhn. vom Hagen. Die Aufnahme beider Herren wurde vom Verein bestätigt. 

Ferner richtete der Vorsitzende an die Mitglieder die Anfrage, ob heute oder 
später über die Bibliothekordnung berathen werden solle und verlas hierauf den Ent- 
wurf zu derselben, welcher vom stellvertretenden Bibliothekar, Herrn Frhn. vom 
Hagen, aufgestellt ist. Er lautet: 


Bestimmungen über die Benutzung der Bibliothek des deutschen Vereins 
z. Förd. der Luftschiflfahrt. 


rk 
Die Bibliothek ist von Mitgliedern des Vereins unentgeltlich zu benutzen. 
Nichtmitgliedern kann eine Benutzung der Bibliothek nur auf ausdrücklichen Beschluss 
des Vorstandes gestattet werden. 


2. 
Die Verleihung von Büchern und Brochüren darf sich auf nicht mehr als einen 
Band, und auf keine längere Zeit als 4 Wochen erstrecken. Eine Verlängerung 
dieser Frist um weitere 4 Wochen wird auf schriftlichen Antrag gewährt. 


Nach ausserhalb Berlins werden keine Bücher verliehen. 


. 4. 

Der Bibliothekar ist berechtigt, die über oben genannte Frist hinaus zurück- 
behaltenen Bücher durch einen Boten einzuziehen, dessen Bezahlung dem Säumigen 
obliegt. 

Für den Fall, dass sich im Interesse des Vereins die sofortige Einziehung 
einzelner ausgeliehener Bände erforderlich macht, ist der Bibliothekar zu der unver- 
züglichen Einforderung befugt. 


Beschädigungen und Verluste von Druckwerken hat der Entleiher, welcher sich 
solche zu Schulden kommen lässt, dem Verein zu vergüten. 

Einzeichnungen und schriftliche Bemerkungen sind nicht gestattet, selbst wenn 
dieselben zur Berichtigung des Textes dienen sollten. 


Bücher und Brochüren welche, wenn verloren gegangen, im Buchhandel nicht 
zu haben sind, werden nicht ausgeliehen, und im Verzeichniss besonders kenntlich 
gemacht. 

8. 7. 

Die Bibliothek befindet sich bis auf Weiteres in der Wohnung des Herrn 
vom Hagen, Köpnickerstr. 144. I und können Bücher daselbst in Empfang genommen 
und umgewechselt werden. 


Herr Frhr. vom Hagen empfiehlt, da die Angelegenheit nicht dringlich er- 
scheint, die Debatte darüber zu vertagen, was angenommen wurde. 

Der Vorsitzende berichtet sodann über die Gründung des Vereins und seine 
einjährige Thätigkeit. Aus dem Referate ist Folgendes zu erwähnen: Die gegen- 
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wärtige Sitzung ist die 22. der ganzen Reihe und die 7, welche im Architectenhause 
tagt. Die ersten drei Vereinssitzungen wurden im Restaurant Kuhlmann Lindenstr. 105, 
und die darauf folgenden 12 Sitzungen im Union-Hötel, Jägerstr. 13, abgehalten. 
Von der ersten bis zur 18. Sitzung fanden l4tägige Pausen zwischen je zwei Sitzungen 
statt, in den Sommermonaten wurden die Pausen auf 4 Wochen verlängert. Die 
Vereinsthätigkeit selbst erforderte zunächst eine umfangreiche Correspondenz nach 
ausserhalb, welche in der ersten Zeit nicht registrirt wurde. Erst im Januar, nach- 
dem ein definitiver Vorstand gewählt war, wurde von diesem ein Correspondenz- 
Journal angelegt, in welchem bis heute 290 Schreiben registrirt sind, darunter 
106 eingegangene Briefe mit Projecten von statischen und dynamischen Luftschiffen. 
Einer kleinen Anzahl Briefe sind Projecte von Motoren beigefügt. Die Correspondenz 
erstreckt sich ausser auf Deutschland, Oesterreich und die Schweiz, auf Petersburg, 
Triest, Paris. London, New York und St. Louis. Vom Verein sind ausgegangen 
ca. 200 journalisirte Schreiben. Ausserdem haben seitens des Vorstandes so wie seitens 
der Mitglieder der technischen Kommission Besprechungen mit in- und auswärtigen 
Interessenten stattgefunden. Die Vereinszeitschrift besteht seit dem Januar d. J. und 
enthält fast nur Originalaufsätze, welche die Luftschifffahrtsfrage und die Mittel zur 
Lösung derselben in eingehender Weise behandeln. Die Vereinsbibliothek besitzt 
augenblicklich 37 Bücher und Brochüren, theils historischen theils sonstigen wissenschaft- 
lichen Inhalts aus dem Gebiete der gesammten Luftschifffahrt. Ferner wird in neuerer 
Zeit ein Fremdenbuch während der Sitzungen ausgelegt, nach welchem bis jetzt 
60 Gäste den Sitzungen beigewohnt haben. Der Erfolg der Vereinsthätigkeit ist, 
nachdem die Ideen der Erfinder geprüft, besprochen und das Resultat bekannt ge- 
macht worden, dass die Bestrebungen der Erfinder in eine Bahn gelenkt werden, 
welche den practischen Anforderungen entspricht. Es war dies diejenige Aufgabe, 
welche sich der Verein vor allen Dingen stellen musste, weil heute noch öfter Pro- 
jecte auftauchen, zu deren Eigenthümlichkeiten auch die Unausführbarkeit gehört. 
Daneben sammelt der Verein diejenigen Vorschläge und Mittel, die einen practischen 
Werth erkennen lassen, und es werden dieselben in den Sitzungen zur allgemeinen 
Kenntniss gebracht. 

Herr Broszus zeigte hierauf einige Proben Pergament für Ballonhüllen, 
worüber an anderer Stelle dieser Zeitschrift ausführlicher berichtet werden wird. 
Derselbe legte ferner Ballonstoffproben vor, die Herr Maximilian Wolff an ihn ein- 
gesandt hat. Nach den Mittheilungen des Genannten erhält man einen Ballonstoff, 
bestehend aus „gelber Seide mit Kautschukdecke* in der Breite von 75 Centimeter 
für 2,50 Mk. pro Meter Länge, ferner einen baumwollenen Stoff, Madopolam genannt, in 
der Breite von 115 Centimeter mit 70 Pfennigen pro Meter Länge. Beide Stoffe 
kann man von der Firma Knauth & Co. in Berlin (Brüderstr.) beziehen, auch werden 
von derselben Zeuge für Ballonhüllen für einen geringen Preis gedichtet. 

Herr Frhr. vom Hagen sprach alsdann über einen 1845 von Marey Monge 
zu Paris unternommenen Versuch, einen Ballon zu wissenschaftlichen Luftreisen und 
meteorologischen Studien aus Messingblech herzustellen. Nach vieler verlorenen 
Mühe und unnütz aufgewandten Kosten musste das Vorhaben aufgegeben werden. 
Ballons aus Aluminium, wie solche Herr Mauder, Graf Buonaccorsi di Pistoja und 
neuerdings Herr Baumgarten vorgeschlagen hätten, würden gleichfalls sehr schwierig 
zu bauen, sehr theuer und ausserdem durch zu grosse Wärmeleitung und Elektrizitäts- 
anhäufung gefährlich sein. 

-Ein Vorschlag eines Vereinsmitgliedes, einen Metallballon durch galvanischen 
Niederschlag auf einem Gummiballon zu erzeugen, wurde von Herrn d’Andree als 
ungeeignet bezeichnet, da der galvanische Niederschlag von Kupfer und anderen 
Metallen niemals eine homogene gasdjchte Metallschicht bildet. 

Schliesslich entspann sich eine Debatte über die Transportfähigkeit metallener 
Ballons, beispielsweise beim Train der Armeen, welche wegen der vorgerückten Zeit 
abgebrochen werden musste. 
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Protokoll 


der am 14, October d. J. abgehaltenen Sitzung des Deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Hauptmann Buchholtz, Schriftführer: Frhr. vom Hagen. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen, Vorführung eines kleinen Dampf- 
mutors mit Petroleumheizung, Mittheilungen der technischen Commission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung in Vertretung des Herrn Dr. Anger- 
stein, der durch dringende Abhaltung am Erscheinen behindert war, und theilte zu- 
nächst mit, dass die verheissene Vorführung des kleinen Motors nicht stattfinden 
könne, da gewisse Patentansprüche des Erfinders noch nicht officiell anerkannt seien. 

Es erfolgte durch den Schriftführer die Verlesung des Protokolls der letzten 
Sitzung, welches von der Versammlung genehmigt wurde. Ferner theilte derselbe 
auf Veranlassung des Vorsitzenden einige Data über feuerlose Dampfmaschinen mit, 
welche gegenwärtig in der Maschinenfabrik Hohenzollern bei Düsseldorf angefertigt 
werden. Der bei denselben als Dampfkessel dienende Recipient hat ein sehr be- 
deutendes Gewicht, so dass zur Zeit eine Verwendung dieser Maschinen zu aöronau- 
tischen Zwecken unmöglich erscheint. 

Auf Anregung des Vorsitzenden begann hierauf eine Debatte über geeignete 
Stoffe zu Ballonhüllen, im Besondern über das zu diesem Zwecke neuerdings vorge- 
schlagene Pergamentpapier. Herr Heilmann schildert die Herstellung dieses Papiers 
und erklärte, dasselbe sei zu gedachtem Zwecke nicht verwendbar, da es sich wohl. 
in kleinern Stücken, aber nicht in breiten Bahnen herstellen lasse, da es sich durch 
Naht oder Leim schwierig vereinigen lasse und da es endlich, der Feuchtigkeit aus- 
gesetzt, sich um fast !/, seiner ursprünglichen Grösse ausdehne. Auch Pappe, die 
öfters zu Ballonhüllen vorgeschlagen worden, sei kein geeigneter Stoff und es fehle 
ja auch nicht an besserem Material. 

Freiherr vom Hagen fällt dasselbe Urtheil über metallene Ballons, wie solche 
wieder neuerdings von Yon und Baumgarten und zwar aus Aluminiumblech empfohlen 
worden sind. Aluminium sei allerdings als sehr leicht und wenig oxydirend dem 
Kupfer, Messing und Stahlblech, die man sonst vorgeschlagen, vorzuziehen; der 
Gramm dieses Metalls koste aber im Grossen wenigstens 15 Pfg. und ein Quadrat- 
meter desselben von der Stärke dünner Buchschalenpappe wiege ca. 800 Gramm. 
Ein solcher Ballon komme mithin sehr theuer, sci wegen der Löthstellen ungemein 
schwierig herzustellen und würde für Sonnenwärme und Luftelektricität zum gefähr- 
lichen Condensator werden. 

Herr Buchholtz referirte sodann über drei eingegangene Projecte zu Luft- 
schiffen, von welchen das eine, aus Amerika eingegangene, in der Vereinszeitschrift 
mitgetheilt wird. Im Uebrigen sei die technische Commission nicht geneigt, flüchtig 
hingeworfene Ideen zu Luftschiffen, wie dergleichen in letzter Zeit wieder eingegangen, 
zu prüfen oder wohl gar auszuarbeiten. Dergleichen Projecte, die einen Mangel an 
ernsthaftem Studium des Problems bewiesen, würden in Zukunft einfach zurückge- 
sandt werden. 

Freiherr vom Hagen berichtet über die Bestrebungen einiger Projectanten, 
das dem Fleischer'schen Hydromotorschiffe zu Grunde liegende Princip für die Luft- 
schifffahrt zu verwerthen. Nach seiner Ansicht wird die Wirkung, die man durch 
Ansaugen von Luft am Vordertheile des Aörostaten und Ausstossen derselben am 
Hintertheile des Fahrzeugs erzielen kann, für den beabsichtigten Zweck nicht gross 
genug sein, mag man auch Maschinenkraft und Ventilatoren oder Gebläse künstlichster 
Art verwenden. Der Durchmesser, der zum Ansaugen oder Wiederausblasen der 
Luft bestimmten Röhren wird schwerlich einen halben Meter übersteigen können; 
hiergegen nehme man nun den bedeutenden Druck, welchen ein auch nur mässiger 
Wind gegen die vordere Fläche des ganzen Apparates ausübt und bedenke die ge- 
ringe Dichtigkeit und grosse Elasticität der atmosphärischen Luft, auf welche man 
vermittelst der ausgestossenen Luftsäule einen Druck ausüben will, so scheint dieses 
System a@ronautischer Fortbewegung keine genügenden Resultate zu versprechen, 
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Herr Koellner theilt hierauf mit, dass auch das Hydromotorschiff sich bei 
stürmischer See nicht bewährt habe. 

Der Vorsitzende gedenkt sodann der Vortheile, die auf militärischem Ge- 
biete von dem Hydromotorschifle zu erwarten gewesen seien. Die grossen Hoffnungen, 
.. dasselbe Anfangs erweckt, könnten indessen jetzt ziemlich als vereitelt betrachtet 
werden. 

Die Sitzung wurde hierauf um '/,12 Uhr geschlossen. 


Eingegangene Zeitschriften,*) 


A. Boletim da Sociedade de Geographia Lisboa. 3. Serie No. 1. 

Inhalt: I. Die Eisenbahn von Lourenco Morques. (Afrika). Gutachten der Geogra- 
phischen Gesellschaft zu Lissabon und ihrer afrikanischen Commission. -- II. Portu- 
giesische Colonien in fremden Ländern. (Falmouth, Pora). — III. Timor. Brief des 
Mitgliedes Major dos Santos Vaquinhos. — IV. Mozambique. Offizielle Berichte. — 
V. Manica und Musilla. 1. Gutachten der afrikanischen Commission. 2. Bericht des 
Mitgliedes Artilleriehauptmann Poive de Audrade. 

B. Dasselbe. 3. Serie No. 2. 
Inbalt: I. Monica und Musilla. — II. Mozombique. Politik der Eingeborenen. — 
Ill. Die Insel S. Vicente do Cabo Vesde von J. V. Botelho de Costa. 

C. La Gazeta de la Industria y de las Invenciones. Barcelona No. 90. 

Inhalt: Elektrische Accumulatoren oder Secuudär-Batterien. Von Lodge. — Aus- 


stellung von Villa Nuova y Geltro von C. LI. Turbine Julg. — Syntesis einiger 
organischen Gebilde vermittelst der Elektrolyse des Wassers, alkalinischer Lösungen 
und Säuren mit Kohlenelektroden von Papasogli. — Neuer hydraulischer Motor. — 


Cultur des Eukalyptus. — Conservirung des Lagerbiers. — Bibliographie. — Patent- 
bericht etc. 

D. Dieselbe No. 91. 
Inhalt: Elektrische Accumulatoren (Fortsetzung). — Der Weinstock und die Phyloxere. 
— Die Elektrizität im Theater Varietes zu Paris. — Blut als Düuger. — Die Pumpe 
Groindi von Pollion. — Fabrikation von Milchzucker. — Preisausschreiben des Casino 
de Granollers. — Patentliste etc. 

E. Nuova Antologia Rivista di Scienze, Lettere e Arti. Rom. Heft VII. 
Inhalt: 1. Marie Tudor unter der Feder von Tennyson. Von P. Fambri. — 2. Die 
Politik des Grafen Cavour in Bezug auf Kirche und Staat Von Cadorna. — 3. High 
Parmino oder Die hohe Cultur in Italien. Von St. Jacivi. — 4. Die drei Rosen. 
Von Noaxa. — 5. Die Vertheidigung der Alpen. Von O. Baratieri. — 6. Meine 
Rückkehr von Scioa. Von P. Antonelli. — 7. Die Prinzipien des Census von 1881. 
M. G. — Litterarische Notizen. — Politische Uebersicht. — Litteraturbericht etc. 


Druckfehler-Berichtigung. 


In Heft IX dieser Zeitschrift muss es heissen: 

Seite 265 Zeile 5 von unten im Haupttext (nicht in den Anmerkungen): „welche 
nur Schraubendienst versehen“ statt „welche nicht Schraubendienst versehen.“ — Seite 278 
Zeile 2 von oben: „wenn auch in technisch nicht ausführbaren Konstruktionen“ statt 
„wenn auch technisch nicht ausführbaren Konstruktionen.“ 





*) Diese Zeitschriften sind bei der Redaktion eingegangen und der Bilbliothek des 
deutschen Vereins zur Förderung der T.uftschifffahrt überwiesen worden. 
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Geschichte der militärischen Aöronautik. 
Von Freiherr vom Hagen. 


l \ 


1783—1804. 

Der allgemeine Enthusiasmus, mit welchem die Erfindung der Luft- 
bälle durch Mongolfier im Jahre 1783 aufgenommen wurde, rief wie dies 
leicht erklärlich ist, eine Menge von Projecten ins Leben, das neu Erfundene 
zu allen möglichen praktischen Zwecken auszunützen. So brachte denn auch 
bereits in demselben Jahre das Pariser Journal vom 20. October ein Schreiben 
Gironds de Vilette, welches den Vorschlag enthält, gefesselte Ballons im 
See- und Landkriege zu Recognoscirungen zu benutzen. „Ich war sofort 
überzeugt“, sagt de Vilette, „dass diese so wenig kostspielige Maschine einem 
Heere sehr nützlich sein müsste, um die Stellung des Feindes, seine Manöver, 


seine Märsche und Dispositionen zu entdecken und się durch Signale anzu- 
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zeigen“ u. s. w. Von militärischen Autoritäten, die bald darauf sich im 
gleichen Sinne aussprachen, sind Movillon, Meusnier*) und Monge, sowie 
der preussische Ingenieuroffizier Hayne zu nennen, welcher letztere bereits 
1784 in einem zu Berlin erschienenen Werkchen: „Versuch über die neu- 
erfundene Luftmaschine des Herrn von Mongolfier,“ ein vollständiges System 
der Militärluftschifffahrt zu entwickeln versuchte. Zehn Jahre später fanden 
diese Ideen und Vorschläge durch die Machthaber der französischen Revo- 
Iutionszeit ihre Verwirklichung und sind die damals gemachten Anstrengungen, 
den Aërostaten gleich der optischen Telegraphie zu einem gefügigen Werk- 
zeuge im Kriegsdienste zu gestalten, gewiss in vieler Hinsicht und nicht 
blos für das militärische Publikum interessant. Leider fliessen indessen die 
betreffenden Nachrichten nur spärlich. Die kurz gefassten Memoiren des 
Oberst Coutelle, welche, als etwas parteiisch zu Gunsten der Sache geschrieben, 
nur mit Vorsicht zu benutzen sind, und einige Notizen aus dem Moniteur 
und einigen andern Zeitschriften der damaligen Periode, das sind so ziemlich 
die Quellen, aus welchen sich für unser Thema schöpfen liess. Anders 
würden die Angelegenheiten liegen, wenn einmal einem deutschen Forscher 
auf diesem Gebiete sich die französischen Militär-Archive öffneten, doch 
dazu ist ja keine Aussicht vorhanden. 

Halten wir bei unserer Darstellung die chronologische Reihenfolge der 
Ereignisse*genau inne, was der Klarheit und Uebersichtlichkeit der Sache 
jedenfalls förderlich ist, so war General Chanzel, der Kommendant des be- 
lagerten Condé, der Erste, welcher im Mai 1793 den Versuch machte, einen 
Aörostaten militärischen Zwecken dienstbar zu machen. Er beabsichtigte 
nämlich mittelst vom Hauptwalle der Festung abgelassener Luftballons eine 
Depesche an den General Dampierre zu senden, in welcher der prekäre 
Zustand der Belagerten geschildert und um baldigen Entsatz gebeten wurde. 
Der mit günstigem Winde fortfliegende Ball fiel aber zu früh nieder und 
die ihm anvertrauten Briefschaften geriethen auf diese Weise als willkommene 
Beute in die Hände des Prinzen von Coburg. 

Ein ähnlicher Versuch soll mit gleich ungünstigem Erfolge bald darauf 
von Valenciennes aus gemacht worden sein. 

Mit den Briefballons ging es also damals noch nicht. Die sollten erst 
77 Jahre später eine grössere Bedeutsamkeit erlangen. Anders lag die 
Sache mit den Recognoscirungsballons, deren Einführung bei der Revolutions- 
armee wir. jetzt zu berichten haben. Dieselben haben immerhin schon 
damals recht bemerkenswerthe Resultate ergeben. 


*) Auf der Bibliothek der Kriegsschule zu Metz befand sich bis zum Jahre 
1871 ein aöronautischer Atlas von Meusnier, der unter Anderm die detaillirte Be- 
rechnung eines grossen Kriegsluftschiffes für 30 Mann mit Proviant auf 60 Tage enthielt. 
Die in diesem Projecte angegebene Methode, den Ballon vermittelst einer inneren Luft- 
blase durch Luftballast zum Steigen oder Sinken zu bringen, gilt noch heutigen Tages 
als eine der besten. 
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Guyton de Morveau, ein bekannter Physiker, der bereits 1784 an den 
Versuchen der Akademie zu Dijon, die Luftbälle lenkbar zu machen, regen 
Antheil genommen hatte, war es, der 1794 mit dem Vorschlage auftrat, 
dieselben bei den Heeren als fliegende Observatorien zu benutzen. Als Mit- 
glied der Commission, welche der Wohlfahrtsausschuss ernannt hatte, um 
alle Hülfsmittel der Naturwissenschaften für das bedrohte Frankreich ins 
Feld zu führen, fiel es ihm nicht sehwer, die andern Mitglieder dieser 
Commission, Fourcroy, Monge, Berthollet, Lorrisier und Carnot, seinen Ideen 
geneigt zu machen. Morveaus Vorschlag einer Einführuug von Recognos- 
eirungsballons für die Armee wurde daher auch von der derzeitigen Re- 
gierung angenommen und nur die Bedingung gestellt, dass zur Herstellung 
des Füllgases keine Schwefelsäure verwandt werden solle, da man der vor- 
handenen geringen Vorräthe an Schwefel zur Bereituug des Schiesspulvers 
dringend bedurfte. An die Verwendung der schwerfälligen und feuergefähr- 
lichen Mongolfieren war für den Feldgebrauch nicht zu denken, Ballons mit 
Leuchtgas*) gefüllt, kannte man noch nicht, so blieb denn nur übrig, das 
zur Füllung der projectirten Ballons erforderliche Gas durch Zersetzung 
von Wasserdämpfen über glühenden Eisen zu gewinnen. Diese von Lavoisier 
angegebene Methode war bisher nur gelegentlich in physikalischen Kabineten 
versucht worden und es handelte sich nun um die Frage, ob es gelingen 
werde, auf diesem Wege auch grössere Quantitäten von Wasserstofigas 
nämlich 12 bis 15000 Kubikfuss in nicht zu langer Zeit zu erzeugen. 
Auf Morveaus Empfehlung wurde sein Freund, der Physiker Coutelle, mit 
der Ausführung dieses Versuches beauftragt, welcher im Garten der Feuillants 
stattfinden sollte, und gleichzeitig in dem Marschallsaale der Tuillerien ein 
kugelförmiger Ballon aus gefirnisster Seide von 27' Durchmesser hergestellt. 
Nach angestrengter Arbeit von vier Tagen und drei Nächten stand der 
Gasofen fertig da und die Erzeugung des leichten Fluidums für den Ballon 
konnte beginnen. Statt der Retorten hatte man bei dieser Gelegenheit alte 
eiserne Kanonenrohre benutzt, die jedoch meist zersprangen, sobald die darin 
aufgehäuften Feilspähne in Rothgluth geriethen und nachdem mit Vortheil 
durch kupferne Cylinder ersetzt wurden. Dieselben waren einen Meter lang 
und vier Decimeter inwendig breit, wurden mit Eisenspähnen und Draht- 
stücken ganz angefüllt und überhitzter Wasserdampf hindurchgetrieben, 
Der Sauerstoff des Wassers verbindet sich auf diese Weise mit dem Eisen 
und der Wasserstoff wird frei und kann weiter benutzt werden. Ein Kubik- 
fuss Wasser giebt ungefähr 960 Kubikfuss Wasserdampf, die sich in 480 
Kubikfuss Sauerstoffgas und 960 Kubikfuss Wasserstoffgas zerlegen lassen. 
Coutelle gelang es, vor den Augen der obengedachten Commission, welcher 
auf seinen Wunsch noch die Physiker Charles und Conté beigetreten waren, 





*) Dieselben wurden erst 1819 durch Green in die aëronautische Praxis ein- 


geführt. 
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170 Kubikmeter Füllgas zu produciren, so dass die Zuschauer sich befriedigt 
erklärten und er bereits am folgenden Tage nach Maubeuge gesandt wurde, 
um dem dort stehenden General Jourdan die Einführung von Armeeballons 
vorzuschlagen. Der General war aber bereits von dort abmarschirt und 
Coutelle sah sich daher genöthigt, auf morastigen Wegen zu Pferde, sechs 
Stunden weiter, im Dorfe Beaumont das Hauptquartier der Sambre- und 
Maasarmee aufzusuchen. Hier angekommen, wurde er in der Postenchaine 
angehalten und zunächst zu dem Conventscommissar Duquesnoi gebracht, 
der gerade zu Tische sass und den Ankömmling mit misstrauischer Miene 
musterte. Dem ziemlich ungebildeten Volkstribun kam Coutelle’s Mission 
anfangs seltsam vor. „Ein Ballon,“ rief er aus, „ein Ballon im Feldlager! 
Du kommst mir sehr verdächtig vor, Bürger, ich werde Dich erschiessen 
lassen.“ Erst nachdem der so Bedrohte das Beglaubigungsschreiben des 
Convents vorgezeigt und ausführliche Erklärungen gegeben hatte, zog der 
Herr Commissar andere Saiten auf und beglückwünschte Coutelle wegen 
seines Eifers und seiner Hingebung für das Vaterland. Der Obergeneral, 
zu welchem der Letztere nun geführt wurde, ging gern auf das neue Project 
ein und trieb zur grössten Eile, da der Feind, nur eine Stunde entfernt, 
jeden Augenblick angreffen konnte und er bald möglichst von der neuen 
Einrichtung Vortheil zu ziehen gedachte. Coutelle begab sich daher auf 
den Rückweg nach Paris, erstattete dem Convente über den Erfolg seiner 
Sendung Bericht und erhielt das Schloss und die Gärten von Meudon als 
weitere Versuchsstation für die Militär-A&ronautik angewiesen, auch wurde 
ihm auf seinen Antrag der bereits erwähnte Physiker Conté zur speciellen 
Leitung der Arbeiten in Meudon, sobald er sich im Felde befinde, beigegeben. 
Man strebte nun zunächst dahin, den bisher gebrauchten Gaserzeugungs- 
apparat für den Feldgebrauch geeigneter zu gestalten und die Ballons 
möglichst fest und gasdicht herzustellen. Es wurde aus feuerfesten 
Backsteinen ein Gasofen erbaut und mit sieben gusseisernen Retorten 
von drei Meter Länge und drei Decimeter innerem Durchmesser ausgerüstet, 
welche zusammen 1400 Kilogramm Eisenfeilspähne und Draht aufnehmen 
konnten. Vermittelst eines Zubringerohrs an der Mündung einer jeden 
Retorte wurden überhitzte Wasserdämpfe durch das Eisen hindurchgetrieben, 
während Ableiteröhren das erzeugte Gas in ein mit kaustischer Lauge ge- 
fülltes Gefäss leiteten, aus welchem das Gas verwendbar hervorging. Der 
Bau des Ofens, die Einlegung der cylinderförmigen Retorten, welche leer 
800 Kilogramm wogen und die Fertigstellung des gesammten Apparats bis 
zum Anzünden des Feuers erforderte jedenfalls zwölf Stnnden angestrengter 
Arbeit. Nach längerer Zeit des Experimentirens waren die Arbeiten in 
Meudon so weit gefördert, dass der erste Versuch einer Ballonrecognoscirung 
im Park des Schlosses vorgenommen werden konnte. Coutelle bestieg die 
Gondel in Gegenwart von de Morveau, Monge und Fourcroy und erhob sich 
nach und nach bis zur Höhe von 550 Metern der vollen Länge der Halt- 
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seile, an welchen je zehn Mann postirt waren. Er stellte Beobachtungen 
mit dem Fernrohre an und gab seins Befehle an die Bedienungsmannschaften 
theils durch das Sprachrohr theils durch vorher verabredete Flaggensignale. 
Bei ruhiger Luft liess sich ganz gut durch das Fernrohr observiren, nachdem 
sich aber der Wind erhoben, konnte der Luftschiffer erst nach längerer 
Uebung von der gewaltig schwankenden Gondel aus, einzelne entfernte Gegen- 
stände mit dem Glase fixiren. Der Druck des Windes auf den 27 füssigen 
Ball war so stark, dass bisweilen 30, einige Male sogar 60 Mann alle Kräfte 
aufbieten mussten, um nicht fortgerissen zu werden. Auch war es sehr 
schwierig, den Aörostaten bei starken Windstössen in derselben Höhe 
schwebend zu erhalten. Um Depeschen aus der Gondel zu senden, bediente 
man sich späterhin meist kleiner Sandsäckchen, in welche die Depeschen 
hineingelegt, die mit kleinen Fähnchen versehen waren, um nach dem 
Hinabwerfen leichter aufgefunden zu werden, auch führte man zur- Ver- 
ständigung mit den Bedienungsmannschaften drei- und viereckige Fahneu 
von ungefähr einem halben Meter Breite mit sich, die an den Seiten der 
Gondel aufgesteckt werden konnten. Die weisse, rothe und gelbe Farbe 
entsprach hierbei den Kommandos: „Steigen, Sinken, Vorgehen!“ Ausserdem 
gab die Richtung des Fähnchens die Seite an, nach welcher vorgegangen 
werden sollte. Waren Benachrichtigungen von unten her an den Luftschiffer 
erforderlich, so erfolgten dieselben in ähnlicher Art durch grössere auf dem 
Boden ausgebreitete Flaggen. Die in der Gondel gemachten Beobachtungen 
wurden, wie schon erwähnt, entweder in Sandsäckchen nach unten befördert 
oder auf Kartenpapier geschrieben und dieses mit Bleikugeln beschwert an 
einem der Haltseile hinabgelassen. In Folge dieses ersten Versuchs, der be- 
friedigende Resultate ergeben hatte, erhielt Coutelle bald darauf das Patent 
als Hauptmann, wurde dem Generalstabe zugetheilt und mit der Bildung 
einer Compagnie Aörostiers beauftragt, die für die Maas- und Sambre-Armee 
bestimmt war. Eine solche Compagnie, deren man in der Folge noch 
mehrere zu errichten gedachte, sollte mit Einschluss eines Ober- und eines 
Unterlieutenants, eines Obersergeanten als Zahlmeister und einiger Unter- 
offiziere (dreissig Mann stark sein und in den Armeelisten als besondere 
Abtheilung der Artillerie geführt werden. Seeleute, frühere Luftschiffer vom 
Fach, Thurmwächter und Dachdecker — das war so ungefähr das geeignete 
Material, nach welchem Coutelle zur Bildung seiner Compagnie aussah; aber 
dergleichen Leute waren nicht gleich zur Hand und erst anfangs Mai 1794 
konnte er mit weniger zusammengerafiter Mannschaft in Begleitung eines 
Öffiziers nach Maubeuge abgehen, wo die Maas- und Sambrearmee noch 
immer den Oesterreichern gegenüberstand. In Erwartung des von Meudon 
aus abgesandten Luftballons nebst Zubehör, wurde nun einstweilen der Bau 
eines Gasofens vorgenommen, der dieses Mal 16000 Stück Ziegelsteine er- 
forderte und das nöthige Heizmaterial für denselben angefahren. Diese 
Arbeiten unter freiem Himmel, mitten im Lager einer grossen Armee aus- 
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geführt, erregten bald das allgemeine Interesse. Jedermann wunderte sich 
über die abenteuerliche Truppe, welche in der Uniform der Artillerie mit 
Arbeiten beschäftigt waren, die mehr für Genietruppen passend erschienen 
und über deren Zweck allerhand seltsamklingende Gerüchte umherliefen. 
Bei einem Ausfalle, der indessen in den nächsten Tagen von Maubeuge aus 
gegen den Feind unternommen wurde, fanden die Aörostiers Gelegenheit 
sich unter Coutelle’s tapferer Führung hervorzuthun. Zwei von ihnen wurden 
schwer verwundet zurückgebracht und der Lieutenant der Compagnie von 
einer matten Kugel in die Brust getroffen. Da auch gleich nachdem der 
Ballon von Meudon aus eintraf und man nun einsah, welchen Zweck die 
Arbeiten der kleinen mysteriösen Truppe gehabt hatten, so gewannen die 
Atrostiers im Fluge die Sympathie des Heeres. Man zeichnete sie bei 
jeder Gelegenheit aus und wetteiferte bei ihrem mühsamen Dienste in frei- 
willigen Hülfsleistungen 

Der erste Recognoseirungsballon, „Entreprenant“ genannt, war 19 Fuss 
hoch, 27 Fuss breit und hatte einen Umfang von 57 Fuss. Seine Füllung, 
die längere Zeit vorhielt, da er aus bester Seide gefertigt nnd fünf Mal ge- 
firnisst war, nahm beinahe fünfzig Stunden in Anspruch. Der Aörostat 
stieg täglich zwei Mal und man stellte durch seine Hülfe fortwährende 
Aenderungen in Zahl und Stellung der österreichischen Armee fest,. was 
Jourdan öfters von Vortheil gewesen sein soll. Am 13. Juni, als der Entre- 
prenant zum fünften Male vor dem Feinde aufstieg, wurde nach demselben 
aus einer siebzehnpfündigen Haubitze gefeuert. Die erste Kugel ging über 
den Ball hinweg, die zweite so nahe daran vorbei, dass Coutelle bereits 
meinte, die Hülle sei durchlöchert, die dritte ging bereits zu tief und zwei 
weitere Schüsse hatten gleichfalls kein Resultat. Nach zweistündiger Re- 
cognoseirung, die einen vollständigen Ueberblick der Werke und der Geschütz- 
zahl in den österreichischen Batterien gewährte, wurde das Signal: „Herab,“ 
so rasch in Ausführung gebracht, dass der Feind nur noch zwei Kugeln 
nach dem Aörostaten abfeuern konnte, die erfolglos im französischen Lager 
niederfielen. Gefahren anderer Art drohten dem Hauptmanne der Aörostiers 
in den nächsten Tagen. Er wurde zunächst vom Winde bei Gelegenheit 
eines Aufflugs gegen den Kirchthurm in Maubeuge getrieben und konnte nur 
mit Mühe durch Auswerfen einiger zwanzigpfündigen Säckchen mit Sandballast 
wieder loskommen. Alsdann zerschmolzen einige Retorten im Gasofen und 
es musste derselbe mit einem Zeitverluste von acht Tagen und sieben 
Nächten vollständig umgebaut werden,*) Der zur Leitung der Füllarbeit 
kommandirte Offizier hatte nämlich durch Verstärken des Feuers die lang- 
wierige Arbeit der Gaserzeugung beschleunigen wollen uud auf diese Weise 


*) Dasselbe passirte der Luftschifferin Frau Reichard 1811 in Berlinu und ist 
seitdem diese schwierige Methode der Gaserzeugung für Luftballons, wie es scheint, 
pur noch ein Mal 1869 von Giffard bei dem grossen Ballon captif und gleichfalls mit 
schlechtem Erfolge versucht worden. 
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die Katastrophe herbeigeführt, deren Wiederkehr man später durch Anbringung 
eines von aussen controlirbaren Wedgwood’schen Pyrometers im Ofen vor- 
zubeugen suchte. Noch öfters stieg innerhalb zwanzig Tagen der Entre- 
prenant bei Maubeuge zuweilen mit Jourdon selbst, sonst mit einem seiner 
Adjutanten, ohne dass Seitens des Feindes etwas gegen diese Recognos- 
eirungen unternommen wurde. Der Ball erhob sich bei den Fahrten bis auf 
200, 300 sogar bis auf 350 und 400 Meter, mehr um eine weite Uebersicht 
zu gewinnen, als um ausser dem Bereich der Schüsse zu kommen, die, bei 
dem damaligen Stande der Feuerwaffentechnik, von 100 Meter Höhe an ge- 
rechnet wenig zu fürchten waren. 

Am 18. Juni brach Jourdan auf, um über die Sambre auf Charleroi 
loszugehen, dessen Einnahme ihm den Weg nach Brüssel öffnen sollte, und 
Coutelle erhielt den Befehl, mit der Kavallerie und Artillerie den zwölf 
Lieues weiten Marsch nach dort auf der Hauptstrasse zurückzulegen. Um 
eine nochmalige zeitraubende Füllung zu vermeiden, sollte mit dem gefüllten 
Ballon marschirt werden. Man befestigte daher in der folgenden Nacht 
zwanzig untereinander verbundene Seile an dem Aequatorialreife des Aörostaten, 
so dass derselbe an diesen in einiger Höhe schwebend von zwanzig Aödrostiers 
fortgezogen werden konnte. In die Gondel, von welcher aus Coutelle selbst 
den schwierigen Transport mit dem Sprachrohre leitete, waren die langen 
Haltseile, das Schutzzelt des Entreprenant und der Signalapparat verpackt. 
Begünstigt von windstiller Luft marschirte die Compagnie in der Morgen- 
dämmerung von Maubeuge ab und gelangte ohne Unfall, nahe an den feind- 
lichen Vorposten vorbei, bis in die Nähe von Charleroi. Eine unterwegs 
vorgenommene Recognoscirungsfahrt sowie eine Besichtigung der Werke von 
Charleroi kurz vor Sonnenuntergang lieferten den Beweis, dass die Flug- 
kraft des Aörostaten durch den Marsch nicht wesentlich vermindert worden 
war. Am 24. und 25. Juni schwebte der Ballon bereits wieder in der Ebene 
von Jumet mit dem Generale Morlot in die Höhe, während manche 
feindliche Kugel vergebens nach ihm versandt wurde. Die Schlacht von 
Fleurus Tags darauf ist es aber gewesen, welche am Meisten dazu beigetragen, 
grosse Hoffnungen in Bezug der Militäraöronautik zu erwecken, die sich später 
nicht verwirklicht haben. Der Aörostat stieg bei dieser Gelegenheit früh 
Morgens mit Coutelle, begleitet von dem General-Adjutanten Etienne, und 
schwebte nach dem Feinde zu wohl acht Stunden lang hinter dem Centrum 
in der Luft. Dnrch Depeschen aus der Gondel soll Jourdan von der ge- 
ringen Stärke des Feindes (derselbe konnte anfangs nur acht Bataillone und 
sechszehn Schwadronen ins Gefecht führen) sowie von einer projectirten 
Umgehung desselben benachrichtigt worden sein, obschon der Pulverdampf 
und ein ziemlich starker Nebel den Ueberblick über das Schlachtfeld sehr 
erschwerten. Noch einmal um fünf Uhr Nachmittags stieg der Entreprenant 
auf Jourdans Befehl zwischen Fleurus und Gosselies, um den rechten Flügel 
der französischen Schlachtordnung (die Divisionen Morceau und Merzer) zu 
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beobachten und denselben einen Befehl zu signalisiren. „In diesem Augen- 
blick,“ so erzählt Coutelle, „zog eine Bataillon unter den Seilen des Ballons 
hinweg und man hörte ängstliche Stimmen: „Müssen wir zurück?“ worauf 
andere erwiderten: „Nein, dann würde der Ballon nicht mehr hier stehen.“ 
An Granaten und Gewehrkugeln, die vergebens nach dem Aörostaten ab- 
gefeuert wurden, fehlte es auch dieses Mal nicht. Im Uebrigen erscheint 
bemerkenswerth, dass der Ballon in der Schlacht von Fleurus zum ersten 
Mal von dreissig Pferden gehalten und mehrmals von einem Aufstellungs- 
punkt zum andern gezogen wurde. Einer von Meudon aus eingesandten 
Verankerungsvorrichtung zum Festhalten der Seile am Erdboden mochte 
sich Coutelle nicht bedienen, da er bei stärkerem Winde mit Recht ein 
Reissen der so unnachgiebig verankerten Haltseile oder des Ballonstoftes be- 
fürchtete. 

Da sich die Dienste der Aörostiers nun selbst in offener Feldschlacht 
der Armee nützlich erwiesen hatten, so wurde am 3. October 1794 das 
Institut zu Meudon zur wirklichen Militär-Aöronautenschule erhoben und 
als Staatsanstalt reichlich dotirt. Die Schule stand unter Leitung eines 
Directors (Conté) und eines zweiten Directors und zählte sechszig Eleven, 
die mit artilleristischen Arbeiten, besonders aber mit aörostatischen und Gas- 
bereitungsarbeiten, sowie mit Anfertigung von Luftballons beschäftigt wurden. 
Das Materialien- und Rechnungswesen besorgte ein Magazinverwalter und 
ein Schreiber. Täglich, so oft es die Witterung erlaubte, stieg ein Offizier 
und ein Unteroffizier von den Rasenplätzen des Schlossparks zu Meudon 
zur Uebung der Mannschaften im Halten und Bewegen der grossen unbe- 
hülflichen Hohlkörper und zur Prüfung der neufertiggewordenen Luftballons. 
Von diesen haben sich bei der Maas- und Sambrearmee, der Entreprenant 
und der Celeste, bei der Rhein- und Moselarmee der Hercule*) und Intrepide 
vor dem Feinde bewährt. Man scheint in der Anfertigung leichter gasdichter 
Ballonhüllen zu Meudon bald gute Resultate erzielt zu haben, denn mag es 
auch übertrieben sein, dass französische Armeeballons zu jener Zeit ihre 
Füllung Monate hindurch intact erhalten haben sollen, so steht doch fest, 
dass der Entreprenant im Mai und Juni 1794 dreissig Tage hintereinander 
zu Recognoscirungen verwandt worden ist, ohne einer Nachfüllung zu be- 
dürfen. Die vorzügliche, eigens zu den Ballonhüllen damals verfertigte Seide 
und der von Conté erfundene Gummifirniss, mit welchem diese Hüllen 
äusserlich fünf Mal gedichtet wurden, mag dieses interessante Factum er- 
klären. Der Quadratmeter derselben wog übrigens damals in der Regel kaum 
ı/, Kilogramm, während derselbe bei Giffards grossem Ballon captif der 
Pariser Weltausstellung fast 1',, Kilogramm wog, ohne doch als absolut gas. 
dicht gelten zu können. 

Im weitern Verlaufe des Feldzuges wurden aöronautische Stationen in 





*) Dieser Ball hatte bei 30 Fuss Durchmesser nur 80 Kilogramm Gewicht. 
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Burscheid bei Aachen und in Frankenthal angelegt, zu welchem Zweck und 
mit welchem Erfolge dies geschehen ist, war nicht zu ermitteln. 

Erwähnenswerth erscheint noch ein zu Meudon gemachter Versuch, 
die Adrostaten zu einer Art Feldtelegraphie zu benutzen. Ein derartiger 
Telegraph bestand aus sieben Cylindern von schwarzer über Reifen gespannter 
Leinwand. Diese Cylinder von fast einem Meter Höhe waren an einer Holz- 
leiste aufgehängt und vermittels Schnüre verschieden zu stellenund zu gruppiren, 
so dass ihre mannigfachen Combinationen, analog wie bei den Chappeschen 
Telegraphen, ein Alphabet ergeben. Mit einigen verankerten Ballons von 
nur sechszehn Decimeter Umfang, die solche Apparate trugen, wurde wirk- 
lich zwischen Dammartin und Meudon eine Telegraphenlinie hergestellt, die 
genügend geschwind und sicher gearbeitet haben soll. Wind und Regen 
brachten aber bald das ganze System in Unordnung und es wurden der- 
artige Versuche weiterhin nicht wiederholt. 

Nach der Schlacht vou Fleurus lag die Luftschifferceompagnie kürzere 
Zeit im Quartier zu Limbusart und marschirte alsdann mit der Armee auf 
Brüssel zu. Unweit der Höhen von Namur erfasste jedoch ein plötzlicher 
Windstoss den schwebenden Ball und warf ihn gegen Bäume, so dass er am 
oberen Theile einen Riss erhielt und alles Gas rasch ausströmte. Die 
Aörostiers kehrten darauf zwölf Stunden Wegs nach Maubeuge zurück, 
Coutelle selbst holte einen neuen Ballon von Meudon herbei, liess denselben 
füllen und war bald wieder bei der vormarschirenden Armee eingetroffen. 
In der Citadelle von Lüttich wurde nicht lange darauf ein cylindrisch ge- 
formter Luftball mit Tragkraft für nur eine Person versucht, der, wie man 
meinte, dem Winde weniger Oberfläche darbieten und daher leichter zu re- 
gieren sein würde, als ein kugelförmiger Aërostat. Coutelle stieg mit dem- 
selben bis zu dreihundert Meter Höhe, es zeigte sich aber sehr bald, dass 
ein derartiger Apparat weniger stabil in der Luft ist, als ein sphärisch ge- 
formter. Er hatte in der Mitte keinen Halt und die Gondel schwankte so 
gewaltig, dass von Beobachtungen nicht die Rede sein konnte. Der Ballon 
wurde daher herabgelassen und als unbrauchbar nach Meudon zurückgeschickt. 
Einige Recognoscirungsfahrten, die demnächst mit dem Celeste vor der hart- 
näckig vertheidigten Karthause in Lüttich vorgenommen wurden, gelangen 
in befriedigender Weise. Die Karthause wurde eingenommen und die Com- 
pagnie in einem Fahrzeug über die Maas gesetzt, um nach Brüssel weiter 
zu marschiren. Am 10. September vor den Thoren der Stadt angekommen, 
litten die Aörostiers abermals Schiffbruch. Ein Windstoss schleuderte den 
Ballon gegen einen zersplitterten Pfeiler, so dass ein Riss am Untertheile 
entstand und ziemlich viel Gas verloren ging. Die Wiederherstellung des 
Aörostaten wurde im Parke von Brüssel ausgeführt und Coutelle rühmt die 
Liebenswürdigkeit des Publikums hierbei, welches sich durch eine einfache 
gespannte Schnur vom Betreten des Arbeitsplatzes abhalten liess, obschon 
es in zahlloser Menge zusammenströmte, um die neueste militärische Schöpfung 


330 Geschichte der militärischen Aöronautik. 


der Franzosen zu bewundern. Als die Aerrostiers zwei Tage darauf wieder 
abmarschirten, hörten sie aus der Menge die schmeichelhafte Aeusserung: 
„Da führt man der Armee eine Verstärkung von fünfzigtausend Mann zu!“ 

Nach dem Berichte des Generals v. Krauseneck zu schliessen, wurden 
zu dieser Zeit bei dem französischen Armeecorps auch bisweilen farbige 
Mongolfieren kleinerer Art an Stelle von Fanalen und Signalraketen benutzt. 
Er erzählt nämlich in seinen Memoiren von zwei weithinleuchtenden Ballons, 
welche die Franzosen beim Beginne des Nachtgefechts von Kaiserslautern 
(20. September 1794) steigen liessen, um die rückwärts lagernden Ab- 
theilungen vom Vormarsche des Feindes zu benachrichtigen. Das rothe 
Feuer dieser Signale, deren eins sehr hoch stieg, blieb mehrere Stunden 
sichtbar. 

Im März 1795 wurde Coutelle nach Paris zurückgerufen, um eine zweite 
Compagnie von Adrostiers zu organisiren, die zur Rheinarmee abgehen 
sollte. Der Ballon dieser Compagnie, von zehn Meter Durchmesser und 
vierhundert Kilogramm überschüssiger Steigkraft, bedurfte zur Herstellung 
des Füllgases neun Retorten und es waren die Kosten einer jeden Füllung 
auf 5600 Mark berechnet. Bisweilen, wenn es an Material mangelte, machte 
der Bau des Gasofens grosse Schwierigkeiten und gleich der erste, für die 
neue Compagnie bei Burscheid gebaute, fing durch die gewaltige Hitze an 
zu schmelzen, so dass sich die beiden Schürlöcher verstopften und neue 
Ziegel von der in dieser Arbeit unerfahrenen Mannschaft aus Lehm und zer- 
stampften Topfscherben angefertigt werden mussten Das gab wiederum 
unangenehmen Aufenthalt und die Füllung des grössern Ballons nahm zwei- 
undfünfzig Stunden in Anspruch, wodurch die Weitläufigkeit und Unsicher- 
heit dieser Art von Ballonfüllung aufs Neue bestens illustrirt wurde. 

Ein Missgeschick noch schlimmerer Art traf bald darauf die Aörostiers, 
indem der unter dem Befehle des Hauptmanns Lhomond operirende Ballon 
Hereule bei Frankfurt am Main von österreichischen Gewehrkugeln durch- 
löchert und die Compagnie kriegsgefangen und nach Würzburg abgeführt 
wurde. Coutelle selbst, bei einer Recognosceirung zu Frankenthal in 450 Meter 
Höhe schwebend, wurde plötzlich vom heftigen Nervenfieber befallen und 
musste das Commando der Compagnie seinem Lieutenant übergeben. Dieser 
recognoscirte am 3., 4. und 5. September vor Düsseldorf unter General 
Klebers Befehlen und machte den Rheinübergang bei Uerdingen mit, liess 
aber gleich darauf, durch übereiltes Vorgehn, den Ballon in den Bereich 
österreichischen Gewehrfeuers gerathen, so dass derselbe für einige Tage 
unbrauchbar wurde. Bereits am 11. September fand indessen schon wieder 
eine Ballonrecognoscirung in der Nähe von Andernach statt. Es wird er- 
zählt, dass Bernadotte, damals noch französischer Offizier, später König von 
Schweden, bei dieser Gelegenheit veranlasst werden sollte, nach Jourdans, 
Lefebre’s und Moreau's Beispiele, einmal selbst vom Ballon aus zu re- 
cognosciren, sich aber mit der naivklingenden Aeusserung geweigert habe: 
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„Je préfère le chemin des ânes.“ Am 18. September stand der Ballon mit 
einem Generalstabsoffizier über der Karthause von Coblenz, ohne durch die 
Geschütze des Forts, die man mit unbewaffnetem Auge genau zählen konnte, 
getroffen zu werden. Noch in demselben Monate hatte Coutelle, der kaum 
von schwerer Krankheit Erstandene, ein gefahrvolles Abenteuer in seinem 
Dienste zu bestehn, über welches sein eigener Bericht folgendermassen lautet: 
„ich stieg vor Mainz in halber Kanonenschussweite von der Festung auf 
und zwar allein, indem ich dem starken Winde mit ungefähr 150 Kilogramm 
überschüssiger Leichtigkeit besser widerstehn zu können glaubte. Drei 
heftige aufeinanderfolgende Windstösse warfen mich jedoch in dreihundert 
Meter Entfernung, soweit die Haltseile reichten, zur Erde, so dass drei Ver- 
steifungen der Gondel zerbrachen. Jedesmal, wenn dieselbe die Erde be- 
rührte, stieg der Ball durch die augenblickliche Erleichterung mit solcher 
Geschwindigkeit, dass vierundsechszig Mann, zweiunddreissig an jedem Seile, 
weit hinweggerissen und selbst in die Luft emporgehoben wurden.* Die 
Belagerten zogen keinen Nutzen aus der gefährlichen Lage ihres recognosciren- 
den Gegners, der Commandant der Festung erschien vielmehr selbst mit 
vier Offizieren auf dem Glacis, winkten mit weissen Tüchern und wünschten 
den französischen Obergeneral zu sprechen. Dieser, durch das entsprechende 
Signal vom Ballon aus benachrichtigt, giug den Herren entgegen und der 
Commandirende von Mainz wandte sich nun mit den Worten an den fran- 
zösischen General: „Ich bitte sehr, Herr General, jenen wackern Offizier 
dort herabsteigen zu lassen; der Wind wird ihn umbringen. Es ist ja nicht 
nöthig, dass er durch ein Missgeschick zu Grunde geht, welches eigentlich 
mit Kriegführung nichts zu thun hat. Uebrigens bin ich es, der bei Mau- 
beuge auf ihn hat schiessen lassen.“ Während der sich hierauf entspinnenden 
Conversation legte sich der Wind etwas und Coutelle konnte nun mit blossem 
Auge die Geschütze auf den Wällen zählen und genau alle Personen unter- 
scheiden, die auf den Strassen oder Plätzen der Stadt zu sehen waren. 
Erst nach vollständig beendeter Recognoseirung stieg der Luftschiffer zu 
seinen Leuten herab. Aehnliche Beweise von der Hochachtung des Feindes 
erhielt der bald nachher zum Oberst avancirte Chef der Aörostiers im Juni 
des folgenden Jahres, als ihm durch Moreau der Auftrag geworden war, 
mit den Oesterreichern, die jenseits des Rheins bei Mannheim standen, zu 
unterhandeln. Er wurde mit der grössten Höflichkeit empfangen und die 
feindlichen Offiziere wetteiferten in Ausdrücken der Sympathie und 
Hochschätzung. Ein höherer Offizier bemerkte hierbei unter Anderm auf 
die Aeusserung eines Kameraden, es sei wohl möglich, dass der Herr Luft- 
schiffer eines Tages, wenn die Seile des Ballons rissen, einen unfreiwilligen 
Besuch im österreichischen Lager abstatte: „Der Herr Aöronaut wird in 
diesem Falle als besonders distinguirter Offizier behandelt werden.“ „Ich 
wars,“ so wandte er sich hierauf an Coutelle, „der als Adjutant des Prinzen 
von Coburg in der Schlacht von Fleurus den Fürsten auf Sie aufmerksanı 
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gemacht hat.“ Derselbe Offizier äusserte nachdem den dringenden Wunsch, 
den aöronautischen Operationen einmal in unmittelbarer Nähe beiwohnen zu 
dürfen, wozu Coutelle ihm Gelegenheit zu geben versprach, wenn man ihm 
dagegen erlauben würde, zur Recognoscirung der Stadt auf das von den 
Oesterreichern besetzte Rheinufer vorzugehn, welches naive Verlangen zu- 
gestanden wurde. Der Rückzug Moreau’s am folgenden Tage liess diese 
Verabredungen ins Wasser fallen, es lässt sich indessen aus alledem schliessen, 
dass die französischen Ballonrecognosceirungen den deutschen Offizieren wenig 
imponirten und dass die ganze Campagne hin und wieder den Charakter 
eines Gevattersmannkrieges angenommen hatte, wie dergleichen in Süd- 
amerika öfters geführt worden sind. 

Nach den dürftigen Notizen des Moniteur über die Aörostiers befanden 
sich unter den Truppen, die am 15. Juli 1796 bei dem Corps des Generals 
Marceau in der Gegend von Mainz standen, eine Abtheilung Luftschiffer, 
welche der Division Bomard zugetheilt war und zwischen Bischofsheim, 
Genzheim und dem Main lagerte. Die erste Compagnie befand sich zu 
gleicher Zeit noch immer bei der Avantgarde der Sambre- und Maasarmee 
und es ist noch von einer dritten Abtheilung von zweiunddreissig Aörostiers 
die Rede, welche der Division Bernadotte zugetheilt war. 

Einer bald nachher vorgenommenen Recognoseirung, die unter Jourdans 
Commando stattfand, gedenkt die Cublenzer Chronik mit folgenden Worten: 
„Am 1. August, Nachmittags um 5 Uhr, stieg bei Maller auf dem Berge 
ein Luftballon mit einem Genieoffizier zur Recognoseirung der Werke. Das 
muss ihm aber nicht gleich gerathen sein, denn täglich bis zum 7. August 
haben sich um dieselbe Stunde die Versuche wiederholt: Wir sahen den 
Ball nach Vallendar hinaufbringen, er wurde von fünfzig Mann transportirt. 
Am 5. August liessen die Franzosen wiederum den Ballon auf dem Berge 
hinter dem Mallerhofe steigen, der sich bis auf die Anhöhe am alten Hospital 
näherte, daselbst eine halbe Stunde verweilte und schliesslich nach dem 
Punkte der Erhebung zurückkehrte. Eine danach gesandte Granate zer- 
sprang unweit davon.“ 

Da hiermit das historische Material, welches über die Verwendung des 
Ballons bei den französischen Heeren der eigentlichen Revolutionsperiode 
aufzufinden war, erschöpft ist, so sei es uns verstattet, aus den bereits öfters 
citirten Memoiren Coutelle’s noch einige interessante Stellen zur gerechten 
Würdigung der ungemeinen Schwierigkeiten mitzutheilen, welche die Ver- 
wendung gefesselter Luftbälle zu militärischen Recognoseirungen damals 
hatte und immer haben wird. „Wenn das empfindliche Schwanken (der 
Gondel) je nach der Windstärke schwächer oder heftiger oft zum Hinderniss 
wird, sobald man sich des Fernrohres bedienen möchte, (ausgenommen bei 
sehr starkem Winde konnte ich dasselbe gebrauchen) so muss ich bemerken, 
dass man meistens mit den unbewaffneten Augen die verschiedenen Be- 
wegungen der Infanterie, Kavallerie, Artillerie, sowie ihres Trains erkennen 
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kann, In Maubeuge, vor Mainz und vor Mannheim konnte ich mit blossem 
Auge die Geschütze in den Schanzen und auf den Wällen zählen.“ 

„Einen eigenthümlichen Eindruck, an welchen man sich erst gewöhnen 
muss, verursacht das Geräusch, welches der Ballon macht, wenn er von 
Windstössen gebeutelt wird und sich kleinere oder grössere Höhlungen an 
demselben auf der Windseite bilden. Hört der Winddruck auf, so expandirt 
sich der Ballon zur gewöhnlichen Rundung und die Schnelligkeit, mit welcher 
dies erfolgt, lässt das Geknister der Seide peitschenknallartig klingen, so 
dass, ohne das schützende Netz, gewiss öfters Risse entstehen würden. Ein 
solches Unglück ist mir übrigens in der Luft niemals vorgekommen, obschon 
ich öfters mit Aörostaten aus sehr abgenutzter Seide aufsteigen musste.“ 

Ueber das Technische der damaligen Militära&ronautik berichten die 
Memoiren leider herzlich wenig. Es wird darin erwähnt, dass der Ballon 
in der Höhe an zwei auch wohl drei hänfenen Seilen gehalten wurde, die 
in einem Ringe unterhalb der Gondel zusammenliefen, oder man befestigte 
aach wohl die Halttaue an einem hänfenen Ringe über dem oberen Pole 
des Ballons und an dem Aequatorialreife. In diesem Falle wurden die Seile 
stark angespannt und zerrissen leicht, wenn sie mit etwas Scharfem in Be- 
rührung kamen, während nach der ersteren Methode der Luftschiffer stärkeren 
Schwankungen und somit der Gefahr ausgesetzt ist, schwindlig zu werden 
und aus der Gondel zu fallen. Die grösste Gefahr für denselben waren 
aber die plötzlichen heftigen Windstösse, welche den Ball mitfortreissen und 
mit Gewalt zur Erde schleudern. Vergebens versuchte man zu Meudon 
diesem grossen Uebelsande durch allerhand Hülfsmittel zu begegnen. Be- 
merkenswerth ist aber andererseits, dass trotz Allem die militärische Luft- 
schifferei weder damals noch jetzt Opfer an Menschenleben erfordert hat. Die 
gute Seide, aus welcher die Recognoscirungsballons gemacht werden, möchte 
wohl hauptsächlich hiervon die Ursache sein. So wurde z. B. der „Intrepide“, 
der Ballon von Fleurus, noch im Jahre 1805 von Robertson zu einer wissent- 
schaftlichen Luftreise bei Hamburg benutzt, bei welcher man die Höhe von 
1400 Metern erreichte, Beweis genug von der Vortrefflichkeit der zu Meudon 
angefertigten Ballonhüllen. Den moralischen Eindruck, welchen die Militär- 
ballons auf die Soldaten machten, schlägt Coutelle sehr hoch an. Er sagt 
in dieser Beziehung: „Die österreichischen Feldherrn und Offiziere be- 
wunderten stets diese Art, sie zu beobachten, sowie deren Sinnigkeit und 
Kühnheit. Oft hörte man sie sagen, nur die Franzosen seien fähig, der- 
gleichen zu ersinnen und durchzuführen, wenn man den Herren begreiflich 
machen wollte, dass sie leicht dasselbe thun könnten.*) Die deutschen 
Soldaten, welche überall solche Spione hoch über sich in den Lüften er- 
blickten, sie schreiben und Signale geben sahen, glaubten keine Bewegung 


*) Den so sehr nützlichen optischen Telegraphen der Republik hat man gleichfalls 
damals nicht nachgeahmt. 
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mehr ungesehen machen zu können und hielten sich für verrathen und ver- 
kauft. Die französischen Soldaten dagegen gewannen durch diese Ballon- 
fahrten an Selbstvertrauen und Muth. Sie betrachteten diese Recognoseirungen 
mit Bewunderung, als eine neue Art von französischer Bravour.“ 

Waren die Berichte über die Thätigkeit der Aörostiers bis Ende des 
Jahres 1796 schon oft dürftig und dunkel genug, so lauten dieselben nach 
dieser Zeit noch dunkler und geradezu widersprechend. 

Nach Coutelle’s Angabe ging die zweite Compagnie unter Conté’s Führung 
mit Bonarparte’s Heer nach Egypten und hat daselbst noch einige Luft- 
recognoscirungsfahrten ausgeführt. Nach Mittheilungen Anderer wurde das 
Transportschiff, welches den aöronautischen Apparat trug, von den Engländern 
weggenommen und man hat sich begnügt, die A&rostiers zur Verherrlichung 
republikanischer Festtage grosse Mongolfieren anfertigen zu lassen, deren 
imposante Erscheinung übrigens zum Aerger der Franzosen auf die phleg- 
matischen T,andeseinwohner keinen bemerkenswerthen Eindruck machte. 

Coutelle, der unterdessen zum Range eines Brigadechefs erhoben war, 
leitete zu dieser Zeit die Arbeiten in Meudon, aber das aöronautische 
Institut der Armee vegetirte offenbar nur so weiter, unbeliebt bei den 
Heerführern wegen des schwerfälligen Trains, und Napoleon, wie alle übrigen 
Institutionen der Republikaner von 1793, geradezu widerwärtig. 

Und doch, wer hätte nach dem enthusiastischen Berichte des gelehrten 
Foureroy vom 3. Januar 1795 „Ueber die Künste, welche der Republik zur 
Vertheidigung dienen“, glauben können, dass die Luftballons sobald wieder 
aus dem Felde verschwinden würden! 

In dieser Rede hiess es unter Andern: „Eine von den Entdeckungen, 
die durch ihre Phänomene besonders das Erstaunen hervorruft, den Menschen 
auf Flügeln des Windes emporträgt und so besonders die Phantasie erhebt, 
der Luftballon, welcher seinem Erfinder nichts als eine Auszeichnung er- 
worben hat, die seitdem durch unsere Gesetze hinfällig wurde (den Adel), 
erstand durch den Ausschuss als ein neues Werkzeug für den Krieg, dessen 
Ueberlegenheit und Einfluss auf den Sieg die Feinde bereits erkannt haben. 
Der Convent wird daher mit Interesse vernehmen, dass mehrere Gelehrte 
zehn Monate lang Tag und Nacht gearbeitet haben, die Kunst der Luft- 
schifferei zu vervollkommnen und dieselbe für die Verwendung in Feldlagern, 
Festungen und selbst im Getümmel der Feldschlacht geeignet zu machen. 
Ihren Forschungen verdanken wir eine neue Methode, mit geringen Kosten 
und überall zu findendem Material, jenes leichte Fluidum, welches die 
Aörostaten aufbläht, selbst für den grössten Ball zu erzeugen Mit aller 
Umsicht wurden hierzu die tüchtigsten Mechaniker und geschicktesten Weber 
ausgewählt, um in Lyon eine neue Art Seidenzeug anzufertigen, welches die 
Bedingungen von Leichtigkeit und Stärke für Luftballons in einem bisher 
unbekannten Masse in sich vereinigt. Mehrere Compagnien Aödrostiers sind 
errichtet worden und die Republik erfreut sich so eines neuen Instituts, 
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welches bereits durch vierunddreissig Auffahrten unseren Feinden Bewunderung 
abnöthigte, ohne dass sie eine Nachahmung desselben zu versuchen ver- 
mochten. Unaufhörlich ist der Ausschuss mit den nöthigen Zurüstungen be- 
‚schäftigt, um diese Maschinen, die Vorläufer des Sieges, zu vermehren und 
bald werden alle unsere Heere nicht nur ihre Artillerie-Parks und Zelte, 
sondern auch ihre Aörostierscompagnien haben. Die Werkstätten, in welchen 
man die Luftballons anfertigt, sind in voller Thätigkeit, junge Schüler, her- 
vorgegangen aus der Kriegsschule, werden in dem zur Leitung der militärischen 
Aöronautik erforderlichen Manöver unterrichtet und bald wird Alles ange- 
ordnet sein, um den Feinden im Süden und Norden zu beweisen, welche 
Stärke die Freiheit aus dem Erfindungs- und Kunstgeiste der Franken zu 
gewinnen weiss,“ 

Nicht minder enthusiastisch lautet auffallender Weise noch im Jahre 1802 
ein officieller Bericht der derzeitigen französischen Regierung aus der Feder 
Lomets über die militärischen Aörostaten, von welchem der Anfang hier 
Platz finden möge. 

„Die Aörostaten gewähren vor dem Feinde nach Wunsch einen oder 
mehrere Beobachtungsposten, von denen aus man die Positionen recognos- 
eiren kann, die er besetzt hält, seine Bewegungen studirt und seine Manöver 
im grossen Ganzen und im kleinsten Detail überblickt. Es ist anzunehmen, 
dass diese Maschinen für den Krieg von unentbehrlichem Nutzen sein werden, 
weil sie in demselben als ausserordentliches und bisher nicht gekanntes 
Mittel dienen, Beobachtungen zu sammeln, welche in einem Augenblicke 
den Erfolg in der Schlacht entscheiden oder den Plan zu einer hartnäckigen 
Vertheidigung, eventuell erkennen lassen, wann und wie man die geeigneten 
Rückzugslinien aufzusuchen hat. Um den Vortheil, welchen die Luftbälle 
der Armee gewähren, einzusehen, braucht man nur au den gelungenen Ver- 
such zu erinnern, welcher mit ihnen auf dem Schlachtfelde von Fleurus ge- 
macht worden ist.“ 

„Man kann aber zugleich nicht genug wiederholen, dass die Aörostaten 
ein Mittel darbieten, um den Ausdruck der vertikalen Auslagerung des 
Terrains auf Karten jeder Art höchst interessant zu gestalten, und dass ihr 
Gebrauch für die Ausarbeitung von Plänen, deren Linien durch einfaches 
Croquiren genügend bestimmt sind, ein gutes Hülfsmittel abgiebt“ u. s. w. 

Den Beweis für diese letztere Behauptung zu führen, ist Lomet nicht 
geglückt. Verschiedene Aufnahmen einzelner Stadttleile von Paris, die er 
noch im Jahre 1802 von der Gondel eines Ballons aus zu fixiren versuchte, 
waren durch:us misslungen. 

Auffallend könnte es erscheinen, dass im Institut zu Meudon niemals 
von Versuchen mit lenkbaren Aörostaten die Rede gewesen ist; die vielen 
missglückten Versuche dieser Art aus den Jahren 1785 bis 1793 hatten 
aber doch wohl eine Art Apathie und Resignation auf diesem Gebiete zur 
Folge gehabt. Dass indessen einzelne Enthusiasten auch damals sich mit, 
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Plänen zu lenkbaren Luftschiffen trugen, ergiebt ein Brief des Mechanikers 
Campenas an Napoleon, aus dem Jahre 1796, dessen Inhalt interessant genug 
erscheint, um hier wörtliche Wiedergabe zu finden. 

„Bürger General! Ä 

„Der Techniker, welcher sich hiermit hochachtungsvoll an Sie wendet, 
will, wenn er die Mittel dazu erhält, eine Maschine construiren, die als 
Luftschiff dienen und nach jeder beliebigen Richtung steuerbar sein soll, 
Dieselbe wird zweihundert Mann mitführen können und ich werde als Steuer- 
mann dienen Sie können sich auf diese Weise über die Flotten unserer 
neidischen Feinde erheben und nicht nur gleich einem Jupiter auf sie hinab- 
blitzen, sondern auch durch Hinabwerfen unauslöschlicher Feuerbrände ihre 
Hoffnungen mit einem Schlage vernichten. Vielleicht ziehen Sie aber vor, 
das britische Kabinet zu einem sofortigen Friedensschlusse zu zwingen, so 
kann auch dies leicht geschehen, indem es Ihnen von meinem Luftschiffe 
aus ein Leiehtes sein wird, ganz London in Brand zu stecken. Nach den 
von mir angestellten Berechnungen bin ich überzeugt, dass Sie mit meiner 
Maschine in 24 Stunden nach Paris und wieder zurückreisen können, ohne 
dass unterwegs ein Aufenthalt nöthig. Ich beabsichtige, in dem grossen 
Luftocean eine allgemeine Schifffahrt zu begründen, die weit mehr Sicherheit 
und Vortheile gewähren würde, als die Seeschifffahrt und allgemeine Handels- 
freiheit, ja selbst den Weltfrieden herbeiführen müsste, so dass dadurch alle 
Nationen zu einer einzigen glücklichen Familie verbunden würden. Durch 
angestrengte Arbeit ist es mir gelungen, alle meinem Plane hinderlichen 
Umstände zu besiegen. Meine weiteren Fortschritte und Verbesserungen 
werde ich in einem eigenen Werke bekannt machen.“ 

Campenas Project, obschon von der Akademie befürwortet, fand bei 
Napoleon keine Unterstützung und man hat auch später nie wieder etwas 
von der Sache gehört. 

Die Aöronautenschule zu Meudon liess Bonaparte 1798 schliessen und 
die Offiziere der gleichfalls aufgelösten Aörostierscompagnien zur Artillerie 
und Ingenieurschule nach Metz gehen, um dort für etwaige Fälle einer 
weiteren Verwendung vun KRecognoscirungsballons bei Belagerungen Be- 
dienungsmannschaften auszubilden. Auch hiervon wurde indessen bald ab- 
gesehen und im Jahre 1804 das ganze noch zu Meudon vorhandene Material 
der öffentlichen Versteigerung übergeben. So endete damals ein interessantes 
militärisches Institut, an dessen Gründung sich viele Hoffnungen geknüpft 
hatten, um zu unserer Zeit, gleich dem während des letzten Krieges zer- 
störten und nachdem maeosrauigebaulen Schlosse zu Meudon eine fröhliche 
Wiederauferstehung zu feiern. = 225 
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Die Fahnenschraube mit verstellbaren Flächen. 
Von A. Werner-Magdeburg. 


Wie die Geschöpfe der fliegenden Thierwelt nur mit leichten Flügeln 
ausgerüstet sind, wird es auch eine Hauptaufgabe der Luftschifffahrt sein, 
ihre Mittel zur Fortbewegung so leicht als möglich zu wählen. Unter all 
diesen Mitteln dürfte aber die Schraube wegen ihres gleichmässigen Druckes 
die erfolgreichste Anwendung versprechen. Die hauptsächlichsten Bedingungen 
einer möglichst grossen Schraubenwirkung sind für den Dienst in der Luft 
in erhöhtem Masse wohl dieselben, wie für die Arbeit im Wasser, nämlich: 

1. Eine breite Fläche, oder ein grösserer Durchmesser, welche sich 

eher in der Luft fortbewegen, als dass sie dieselbe verdrängen. 

2. Die Luft muss deshalb gewissermassen als Schraubenmutter gedacht 

werden, und darum ist 

3. eine möglichst schnelle Umdrehung nothwendig, damit eben dem 

leichten Luftkörper fast keine Zeit zum Ausweichen gelassen werde *) 

4, Eine angemessene Höhe der Schraubengänge, damit jede Drehung 

eine zur aufgewandten Kraft verhältnissmässig grosse Vorwärts- 
bewegung bewirke. 

. Je weniger eine Schraube an eigener Last zu tragen hat, um so 
leichter kann sie fremde tragen, und endlich 

6. muss die Schraube in ihrer Mitte flächenfrei sein, um der entgegen- 

strömenden Luft jede hemmende Fläche zu entziehen, da diese in 
der Nähe der Welle bei flüchtiger Luft nicht nur nichts nützen, 
sondern sogar noch der Fortbewegung entgegenwirken. 

Die Fahnenschraube besteht nun aus leichtem "Metall,**) Holz- oder 
Rohrarten und Web- oder Gummistoffen. Die Befestigung der Fahnenstangen 
mit der Welle kann überlassen sein und soll nicht besprochen werden. Die 


{rn 


*) Es mögen hier einige Beispiele Erwähnung finden, in denen der Oberfläche des 
Wassers wenig Zeit zum Ausweichen gelassen wird, und sich in Folge dessen schwere 
Körper längere Zeit über diesem flüssigen Element erhalten; — so ricochetiren schräg 
auf die Wasserfläche geworfene flache Steine (Wasserjungfernwerfen der Knaben) ebenso 
wie schwere und leichte Geschosse, grosse Strecken auf der Wasseroberfläche fort. Der 
kleinste Wasservogel, die Sturmschwalbe (Procellaria pelagica), läuft beim heftigsten 
Sturme auf den Meereswogen umher, und der Leguan — eine grosse Eidechse, welche 
eigentlich auf Bäumen und von Früchten lebt, 5 Fuss lang und 10 Pfd. schwer ist — 
läuft mit erstaunlich schneller Bewegung seiner Füsse über Flüsse hin, ohne sich etwas 
anderes, als nur die Füsse zu benetzen. (Siehe Deutsches Familienblatt p. 1831. Seite 276.) 

**) Es soll hier Gelegenheit genommen werden, auf einen Ausspruch M. M. v. Webers 
in seiner „Entlastung der Culturarbeit durch den Dienst der physikalischen Kräfte“ 
aufmerksam zu machen. Auf Seite 19 dieser Schrift heisst es: 

„Wir brauchen dabei nicht einmal einen der uralten Lieblingsträume der 
Menschheit von der weitgehendsten Entlastung der Körperbewegung auf der geraden 
Linie des Vogelflugs durch den Fortschritt der Aeronautik zu träumen, nach 
dessen Verwirklichung hin die Entdeckung des Metalls, fest wie Eisen, leicht 


wie Rohr, des Aluminiums, uns eine so hohe Stufe gebaut hat.“ 
22 
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eigentliche Fahne besteht aus einem Gerippe aus den schon genannten Stoffen, 
welches entsprechend mit Web- ete. Stoff überzogen ist, eine viereckige 
Form hat und sich in der Stärke des Gerippes nach einer Seite hin ver- 
jüngt und völlig dünn werdend ausläuft; der stärkere Theil des Gerippes 
wird mittelst Stahlfedern an der Stange befestigt, sodass entweder der 
stärkere Flächenrand nahe an der Stange liegt, oder auch noch einen Theil 
darüber hinwegragt. Von den Stangenfedern ist diejenige am stärksten zu 
wählen, welche von der Welle am weitesten entfernt ist, da sie den grössten 
Druck auszuhalten hat. 

Diejenige Querrippe, welche sonach im hinteren Theile der Fläche 
liegt, ist mit mehreren kleineren federnden Rippen versehen, welche nach 
hinten laufen, eine ausgedehnte Elasticität haben und mit den sie umgeben- 
den Zeugstoffen, dem Luftdrucke sich so recht anschmiegen, wie dies haupt- 
sächlich der Vorwärtsbewegung günstig ist. 

Auf diese biegsamen Ausläufer der hinteren Flächen, muss meiner 
Ansicht nach viel Gewicht gelegt werden, denn gerade auf die zarte Bildung 
dieser Flächen scheint die Natur bei ihren Fluggeschöpfen sehr sorgsam 
bedacht gewesen zu sein, ja, sie ist hierin sogar so weit gegangen, dass sie 
die nach hinten gekehrten Flügeltheile bei verschiedenen Mücken- und 
Fliegenarten, sowie bei sämmtlichen Schmetterlingen und Nachtfaltern in 
ganz dünnen Härchen auslaufen lässt, sodass diese Ränder wie mit feinem 
Spitzenbesatz garnirt erscheinen. Da sich diese Härchen, sowohl beim Auf- 
wie Abwärtsschlage, dem Luftdrucke leicht anschmiegen, so zwingen sie 
durch ihre Wurzeln den Flügelrand, sich dieser schrägen Stellung arbeitend 
anzuschliesen, und leihen auf diese Weise besonders der Vorwärtsbewegung 
die Summe ihrer kleinen, durch ihre schräge Wirkung bedingten Kräfte. — 

Um nun bei Rotation der Schraube der Centrifugalkraft wirksam zu 
begegnen, hält man die Flächen durch Drähte in ihren Abständen von der 
Welle dergestalt fest, dass diese Drähte die Drehung der Flächen zulassen, 
und an der Welle, wo sie Centriwinkel bilden, auf einer kleinen starken 
Feder vereinigt werden. Wenn diese Drähte entsprechend stark gewählt 
werden, dürfte diese Schraubenart eine ganz enorme Rotation aushalten, 
zumal sie doch schon durch das Minimum ihres specifischen Gewichtes der 
Centrifugalkraft wenig Vorschub leistet. 

Im Zustand der Ruhe liegen die Flächen parallel mit der Welle, sobald 
aber die Drehung derselben erfolgt, stellen sich dieselben dem Luftdruck 
entsprechend schräge; — je stärker die Umdrehung, um so mehr wird zwar 
die Höhe des Schraubenganges abnehmen, aber um so mehr spannen sich 
auch die Federn und um so entschiedener wird die erfasste Luft zur Gegen- 
wirkung gezwungen. Da aber der Luftdruck nicht gleichmässig auf alle 
Flächentheile einwirkt, vielmehr nach der Mitte der Schraube zu abnimmt, 
so haben auch besonders die hinteren Theile der Fahne das Bestreben, sich 
ungleich — dem Drucke angemessen — zu stellen, und um diesem Be- 
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streben den möglichsten Spielraum 
zu gewähren, ist die hintere Quer- 
strebedes Gerippes mit den beiden 
Längsrippen beweglich — vielleicht 
durch Charniergelenk — zu verbinden, 
sodass dadurch das sogenannte „An- 
saugen“ der Schraube an die Luft- 
theile begünstigt wird. Die äussere 
Flächenkante der Fahne legt nun bei 
Rotation der Schraube einen grösseren 
Weg zurück, als die innere; — soll 
die letztere aber denselben Weg zu- 
rücklegen, oder dieselbe Arbeit leisten, 
so muss sie nothgedrungen auch einen 
grösseren Raum erfassen, oder mit an- 
deren Worten, der innere Schrauben- 
gang muss höher sein, als der äussere, 
und das Verhältniss dieser Höhen 
beider Gänge regelt eben die Schraube 
— vermöge ihrer nachgiebigen Be- 
standtheile — selbst. i 

Die Höhe des Schraubenganges F akacnecheanbe ia; Rotation: 
der äusseren und inneren Flächenkante ist durch die punktirten Linien, an 
der oberen Fahne, in der Zeichnung markirt. 

Bei sehr grossen Flächen sind natürlich noch geeignete Zwischenstreben 
in das Gerippe einzufügen, doch wird die Praxis das Erforderliche in dieser 
Beziehung schon selbst ergeben. 

Ob nun den Fahnenstangen ein rechtwinklicher Sitz auf der Welle, 
oder eine Neigung nach vor- oder rückwärts zu geben ist, darüber wage ich 
mir kein Urtheil anzumassen und dürfte dies ebenfalls am sichersten durch 
die Praxis entschieden werden. Die Thatsache aber, dass die Projection der 
oberen und unteren Fahnenkante auf der Rechtwinkligen der Welle im 
Zustande der Thätigkeit, bei schräg gestellten Fahnenstangen schmäler wird 
und sonach die Fahne unnütz an Fläche im Lichten verliert, und die fernere 
Thatsache, dass die Centrifugalkraft stets zum rechten Winkel von der Welle 
strebt und die Fahnenstangen sonach bei geneigter Lage, in ihren an der 
Welle wurzelnden Theilen, auch noch den Druck der Centrifugalkraft aus- 
zuhalten haben, sprechen für die rechtwinklige Anordnung der Fahnenstangen 
zu ihrer Welle. Bei Anwendung mehrerer Schrauben auf einer Welle wird 
jedoch die Schrägstellung der Stangen zur Nothwendigkeit werden. 

Sobald Seeschraubendampfer günstige Gelegenheit zum Segeln haben, 
hemmen die stillstehenden Schraubenflächen oft ganz bedeutend. Die 


Fahnenschraube wird daher bei denjenigen Luftfahrzeugen gute Dienste 
23" 
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leisten, welche im Stande sind, mit Ueberlastung zu fahren und es daher 
möglich ist, mit denselben auf einer abwärtsgeneigten Diagonale fallend 
grosse Strecken mit solcher Schnelligkeit zurückzulegen, dass die Thätigkeit 
der Schrauben entbehrt werden kann, — denn in diesem Falle legen sich 
die Flächen, ob sich die Schraube dreht, oder nicht, rechtwinklig zur Welle 
und bieten dem entgegenwirkenden Luftstrome nur ihre Vorderkante, 
während stabile Schraubenflächen bei dieser Gelegenheit die Fahrt nur auf- 
halten, ja sogar unsicher machen würden. 

Endlich lassen sich noch sehr leicht an Welle oder Stangen kleine 
Stemmarme oder Drähte anbringen, welche die Fahnen selbst bei rapidester 
Umdrehung in einer bestimmten Stellung festhalten. 

Wie die Schwungfedern des Vogelflügels hintereinander im Flügel sitzen, 
so können nun auch Fahnenflügel mit einer Quadratfläche von je etwa. 1 bis 
1'/a mtr. zu beiden Seiten eines Luftfahrzeugs — bei meiner Construction 
an den Fallschirmrändern — dergestalt angebracht werden, dass die Fahnen- 
stangen in zwei dicht übereinander liegenden, also in zusammen vier Wellen 
befestigt werden und wie die ausgebreiteten Schwingen des Vogels nach 
aussen gereckt sind. Um aber das Auf- und Abschwanken des Hauptkörpers 
während der Flügelschläge zu vermeiden, müssen die Schläge wechselseitig 
erfolgen, sodass, wenn die obere Welle mit ihren Stangenfahnen nach unten 
arbeitet, die untere Welle mit ihren Fahnen von unten nach oben zwischen 
die ersteren hindurch schlägt. Da die Wirkung doppelseitig ist, sich also 
die treibende schräge Fläche sowohl beim Auf- wie Abwärtsschlage bildet, 
so wird die erfasste Luft von je zwei correspondirenden Fahnen gewisser- 
massen scheerenartig nach hinten erfasst und gepresst, sodass mein Fahr- 
zeug mit dieser Vorrichtung das ungefähre Aussehen einer, nur mit den 
Seitenrändern arbeitenden Flunder haben würde. Wenn diese Fahnen nun 
nach unten gekehrt und ruderähnlich bewegt würden, so haben sie hebende 
Kraft und würden in diesem Falle wie Insektenflügel wirken, die das Insekt 
auch sogar in dem Falle direkt vom Boden zu erheben vermögen, wenn dem 
Thiere die Füsse fehlen, was dagegen die Vogelflügel nicht können. Viel- 
leicht lassen sich in Bezug auf den letzten Passus neue Gesichtspunkte 
verfolgen. 


Das Problem des Flugs. 
Vortrag des Grafen Oscar Reichenbach in der Vereinssitzung am 23. October 1882, 
(Schluss.) 
IM. 
Fliegt der Vogel unter Mitwirkung der Elektricität, einer Form der 


Schwere, von der sich der eine diese, der andere jene, der dritte keine 
Vorstellung macht? 


` 
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Herr Dr. Rohrbeck und ich haben bei der Unzulänglichkeit unserer 
Hülfsmittel bisher keine Spuren freier Elektricität am Vogel gefunden. 
Die Benutzung eines physiologischen Laboratoriums und seiner zweckmässi- 
geren und feineren Apparate ist da ein grosses Bedürfniss. Unter den 
Umständen, wo wir die Elektrieität suchten, das ist während des Flugs, 
ist sie auch schwer zu beobachten, weil sie erst mit dem Willen des 
Thieres im Fluge frei wird, und das Experiment den Flug hemmt und den 
Willen des Thieres beschränkt, doch dürften die Hemmnisse keineswegs un- 
"überwindlich sein. 

Die Blutwärme der Vögel ist noch höher, als die der Menschen; es ist 
dies nicht, weil er im Verhältniss mehr Nahrung nimmt, wie ja auch die 
Blutwärme bei den gleichartigen Individuen nicht von der Nahrungsmenge 
abhängt, sondern sich mit dem Verdauungsstadium, dem Gesundheitszustande, 
leicht, und mehr mit dem nahenden Tode ändert. Die höhere Wärme ist 
wahrscheinlich bedingt durch die Nichtscheidung der Secretionen, ein che- 
mischer Process fällt aus, und der so entstehende Ueberschuss an Blutwärme 
wird zu einem andern chemischen oder physikalischen Vorgang verwandt, der 
nicht sowohl Wärme bindet, als in electromotorischem Wesen aufgespeichert 
wird, um, sobald das Thier fliegen will, auf die äussere Luft übertragen zu 
werden. Die Blasen werden dann aus erweiterten Muskelzellen erweiterte 
Nervenzellen, und leiten durch die Nervenzweige, in die sie verlaufen, die 
dann Leiter, die Elektrieität an die Oberfläche des Thieres und seiner 
Flügel; die Windbüchsen sind galvanische Zellen geworden. 

Die Bedingungen, unter denen Electrieität sich erzeugen kann und 
zeugt, sind unendlich und man fragt, wo fängt die Zeugung der Electricität 
im Organismus an, wo hört sie auf, sie ist im Mikrokosmus eben so wie 
im Makrokosmus. „Alle Muskeln und Nerven aller Thiere, auch der 
Menschen, werden als Sitz unabhängig darin kreisender electrischer 
Ströme erkannt, welche bei Zusammenziehung des Muskels, bei leitender 
Thätigkeit des Nerven, verschwinden und so ihren Zusammenhang mit jenen 
Lebenserscheinungen bekunden,“ sagt Professor Du Bois Reymond p. XI. in 
Sachs’ Untersuchungen am Zitter-Aul. Dass elektrische Fische besonders ausge- 
bildete Organe für Zeugung der Electricität besitzen, weiss man nur dadurch, 
dass sie Organe besitzen, wo die Electrieität stark genug angesiedelt, um 
Schläge zu ertheilen. Das Innere der Vögel und der elektrischen Fische ist 
keineswegs so unähnlich, und wenn der Arten der elektrischen Fische nur et- 
liche, und der Flieger unzählige, sind die ersten doch lehrreich in Bezug auf die 
Erkenntniss des Wesens der anderen, und die Lösung unseres Problems. 
Die Verhältnisse dieser Fische und die der Flieger in Bezug auf Electrizität 
sind in gewissem Sinne die umgekehrten. 

Bei dem Torpedo ist eine Anhäufung säulenartiger erweiterter Muskel 
oder Nervenzellen im Kopf die Quelle der Electrieität, sie ist durchwebt 
von sich zu einem Stamme einenden Nervenwurzeln, die sich weiterhin zur 
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Krone ausbreiten, die sich an plattenartige, glasige Bildungen im Gehirn 
anschliessen, die man Leidner Flaschen vergleichen kann, die nach dem 
Willen des Thieres Schläge ertheilen. Bei dem Zitter-Aal scheinen die 
Muskeln sich in eine halbflüssige, körnige Nervensubstanz umzusetzen, die 
sich dann zu Nerven eint, welche die Electrieität aus dem Rückenmark 
dem säulenartigen, schlagenden Organ an den Seiten zuführen. Bei dem 
Nilhecht bildet der leitende Hauptnerv, umgeben von ovalen Muskelbildungen, 
die durch electrische Quellenbildung begränzt, die Längenachse des Thieres, 
und die Platten, die Sammler, sind im Schwanze. 

Also schon bei diesen wenigen Fischen sind die electrischen Organe 
in ihrer Anordnung verschieden, wie mannigfach müssen sie demnach bei 
den Fliegern sein, wo sie in Folge ihrer grossen Vertheilung in Zeugung 
nnd Aeusserung für uns unbemerkt blieben und in gewissem Sinne noch sind. 

Die Knochen der Vögel, seien sie nun hohl oder nicht, seien sie mit 
grösseren Blasen, erweiterten Nerven oder einfachen Nerven im Zusammen- 
hang, sind galvanische Zellen, in denen sich durch den wechselnden 
Druck und die Einwirkung des Gases auf die poröse Masse, oder durch 
die Einschwitzung in die Knochen und die Ausschwitzung aus den anlie- 
genden oder eintretenden Blasen oder Nerven, in chemischer Wechselwirkung 
Electrieität erzeugt, die von einem Strauchwerk von Nerven theils gegen 
alle Federn hin, theils durch zwei starke Zweige (von den Luftsäcken der 
Brust aus) in die Flügelarme geleitet wird. | 

Jede Feder hat ihren Nerv, der sich an ihrem Ursprung zu einem 
mit Blut gefüllten Bläschen, einem elektrischen Erneuerungs-Organ gestaltet, 
aus dem, wenn die Feder ausgerissen wird, eine neue hervorwächst. Der 
Kiel selbst enthält noch die nicht unthätigen, abgestossenen Zellen. 

Während der Fisch so die Electricität von den umfangreichen Quellen 
her durch sich einigende Leiter zusammenführt, um zu schlagen, ver- 
theilt der Vogel umgekehrt die innen gezeugte Electricität durch sein Nerven- 
netz und entlässt sie, nachdem er sich fortgeschnellt, in die Federn und 
vorzugsweise in die Schwanzfedern, sobald er fliegen will. 

Pouillet setzte die Federn nicht allzu tief in der Reihe des Leitungs- 
vermögens, innerhalb dessen es eben so wenig eine absolute Grenze giebt, 
als in der des Zeugungsvermögens, die nur die erste umgekehrt ist, 

Indem die Feder leitet, sobald der Wille Electrieität in sie einlässt, 
hält sie zwischen den feinen Geweben electrisirte Luftmolecule zurück, 
welche die Wirkung auf die umgebende Luft erhöhen. Nun soll zwar die 
Kraft der gegen die Luft drängenden, hier schwebenden Electricität eine 
äusserst geringe und kostspielige sein, indess ein Vogel hat ausserdem 
Muskeln, Sehnen und Flügel und die Electrieität für den Flug stellt sich so 
am Ende noch billiger, als für die Bewegung von Eisenbahnzügen und die 
Beleuchtung von Städten, zumal man sie durch keine andere Kraft er- 
setzen kann. 
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Da die Electrieität kein Ding an sich, sondern nur eine Bewegung 
bekannter Stoffe, strömt. sie auch, wenn der electrisirte Stoff so beweglich 
wie ein Gas oder eine Flüssigkeit, mit diesem Stoff, um so mehr, je geringer die 
Leitungsfähigkeit dieses Stoffes. Die in die freie Luft ausströmende Electri- 
cität, die einen gewissen zeitweiligen Zustand von, die Atmosphäre ausmachen- 
den Moleculen bedeutet, die durch die zwischen den Fasern der Federn zurück- 
gehaltenen Luftmolecule electrisirt werden, hat die Eigenheit, auf dem 
kürzesten Wege von der Erde und dem, was daran haftet, fortzustreben. 
Eine Behauptung oder Beobachtung, deren gute theoretische Begründung 
hier nicht am Ort. 

Es wird daher um den Vogel (oderFlieger) eine Strömung der Luft erzeugt, 
die nicht bloss den Widerstand gegen seine Aufwärtsbewegung beseitigt, 
sondern ihn auch von unten her hebt, mithin in einem der Schwerkraft ent- 
gegnen Sinne drängt und hält, und der der Vogel durch die Wendungen 
seiner Flügel, mittelst der excentrischen Drehungen seines Schulterblattes 
oder Bandes, selbst die seinen Zwecken entsprechende Richtung zu geben 
vermag. 

Damit dieser Satz aber zur vollen Geltung komme, ist es nöthig, dass 
die vom Vogel ausgehende electrische Kraft eine schwache sei, und zwar 
um so schwächer, je näher der Vogel der Erde oder einem an ihr haftenden 
Gegenstand. Denn wäre der Vogel ihr nahe und die von ihm aus- 
strömende Electrieität eine bedeutende, das ist die electrische Bewegung der 
ihm nächsten Luftmolecule so gross, dass die zwischen der Erde und dem 
Vogel befindliche schlechtleitende Luftschicht nicht im Stande, sie genügend von 
der besser leitenden Erde zu isoliren, so würde die Erde die Luftströmung, 
die nach oben gerichtet sein sollte, zur Erde wenden, indem sie alle Luft- 
molecule über sich mehr anzöge, als abstiesse,; der Vogel würde zur Erde 
fallen. Der Landvogel wie der Wasservogel schnellen sich zuerst immer 
mittelst ihrer Beine und der diese regierenden Muskeln von dem widerste- 
henden Mittel empor, ehe sie die Entlassung von Electrieität, den wirklichen 
Flug, nicht den Wurf oder Muskelschuss, beginnen Im Anfang ist daher 
auch die Schnelligkeit der Flügelbewegung am grössten und kommt Winkeln 
von 90° am nächsten, denn je näher der Vogel der Erde, um so weniger 
Electrieität muss er aus seinen electrischen Batterien, zumal an seine untere 
Oberfläche, bringen, denn nach der oberen kann er mit geringer Quantität 
den Widerstand verringern; die Schnelligkeit der Flügelbewegung und der 
erste Aufsprung müssen Electricität ersetzen, der Aufschwung und der erste 
Flug verbrauchen viel Kraft, der höhere, weitere wenig, der Flug wird elec- 
trisirt, die Natur wird sparsam; um so grösser die Entfernung des fliegen- 
den Vogels von der Erde, um so langsamer wird die sichtbare Bewegung 
der Flügel, um so kleiner werden die Winkel, darum fliegen ziehende Vögel 
hoch und dauern so lange aus, und haben doch im Verhältniss zu ihrem 
Gewicht viel geringere Flügel-Flächen als Insecten, die der Erde nahe bleiben 
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(dass die Flügel-Flächen grösserer Flieger, auch unter den Vögeln für sich, 
im Verhältniss zum Gewicht und zur Oberfläche des Körpers wie zur Schnelle 
des Flugs, kleiner als die kleinerer Flieger, findet schon in dem Verhältniss 
einen grossen Theil seiner Erklärung, dass die Oberfläche der Sphäre [des 
Mittels der Grenze] zunimmt, wie das Quadrat und das Volumen, also bei 
gleicher Dichte auch das Gewicht, wie der Cubus des Radius). 

Bei Gewittern erzeugt der analoge Vorgang die Blitze. Denn die reiben- 
den Winde, die aufsteigenden Wasserdämpfe weben die wasserreichen, am- 
moniakhaltigen, electrischen Wolken, inneres Leben concentrirt sich da oben, 
die Erde, der bessere Leiter, zieht ihre Stoffe zurück, die sie in den Lüften 
tragende Electrieität, die sie nach und nach gehoben, häuft sich immer mehr 
örtlich an, indem die Dämpfe unter dem Einsturz kälterer Luftschichten zu 
besser leitendem Wasser, zu Zellen und Tropfen sich zusammen ziehen. Die 
Leiter, Wasserwolke und Erde, stehen sich gegenüber, der Funke, der Schlag, 
eine übertragene Bewegung durchbricht die rotirende Luftschicht. Ist diese 
Schicht diek und trocken genug, zerstiebt die geschleuderte Masse, die Mo- 
lecule gleichen in sich den Zustand aus, den man electrisch nennt, ehe er 
die Erde erreicht; ist die isolirende Schicht nicht dick und trocken genug, 
schlägt der Blitz in die Erde oder bisweilen von der Erde in die Wolke, 
in das Zellenorgan des „Seglers der Lüfte“. 

Nehmen Sie an, ein electrisches Luftmolecul sei unter gleichem Druck 
in Folge einer schnelleren Umdrehung, auf deren Eigenschaften ich hier nicht 
eingehe, weniger dicht als ein nicht erregtes, so werden Sie meine Behaup- 
tung erklärlich finden, es steigt inmitten der nicht elektrisirt, gleich ge- 
arteten Umgebung, die sich fortwährend erneut, schnell empor. 

Wenn nun die hebende Wirkung der electrischen, aufwärts strebenden 
Luft auch örtlich eine sehr schwache, wird sie doch, auf den Flieger ange- 
wandt, erheblich, weil sie sich, aus dem Innern kommend, über eine grosse 
Fläche ausbreitet, zugleich aber in dieser Oberfläche bis zu einem gewissen 
Grade gefangen ist, nach oben abstossend, von unten heraufziehend. 

Dazu kommt, zumal bei dem Vogel, die Vertheilung der Form, des 
Gewichts und der Electrieität des Flügels und des Körpers, die ich schon 
in meinem früheren Vortrage*) berücksichtigte; die Lage des Fulcrums des 
Flügels wird so je nach der Art des Flügels und der Form des Körpers 
selbst eine vortheilhaftere, als in dem hypothetischen Beispiel, und die 
Kraft der Flügelsehnen beherrscht den fernsten, wie den dem Körper näch- 
sten Theil der Hebelflächen. 

Zugleich ist die über den ganzen Vogel (oder Flieger) hin aus- 
strömende Electrieität am stärksten gegen das Ende der Flügel hin, oben 
den Widerstand der Luft mindernd, von unten hebend. Der Flieger bewegt 
grade diese Enden mit der grössten Schnelligkeit gegen den aufsteigenden 





*) Siehe Heft V Seite 129 u. figde. 
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Strom, wo aach dieser am schnellsten. Wenn nun die hebende electrische 
Kraft x auch klein, wird die Grenze, die bei der gewöhnlichen Flugbewegung 
durch K. Area v? bezeichnet ist (K-+x). Area v: x? und ein wenig Elec- 
trieität jenseits des Fulerums der Flügel oder gegen das Ende der Schwanz- 
federn hin wird ein grosser Factor im Fluge. 

Versuchen wir erst, nach diesen Grundsätzen Luftschiffe zu bauen, 
muss man bemüht sein, das Schiff im Anfang der Hebung, also bei der 
ersten Aufschnellung so viel als möglich electrisch zu isoliren und mit 
kleinen Eleectrieitätsmengen zu arbeiten, doch dürfte das eine der geringsten 
Schwierigkeiten sein, unter denen, welche die Organisation des Arbeitens 
und Lenkens noch bieten dürfte.**) 


Ueber Luftströmungen und Stürme. 
Von Dr. Wilhelm Angerstein. 


Die atmosphärische Luft hat ein bestimmtes, messbares Gewicht, wie 
solehes jeder Körper besitzt, gleichviel in welchem Aggregaratzustande er sich 
befindet. Die Luft übt daher einen Druck aus, der sich nach dem Gesetz 
der Schwere zunächst in senkrechter. Richtung geltend macht, jedoch in Folge 
der leichten Beweglichkeit, welche die Atmosphäre besitzt, keineswegs aus 
die Vertikalwirkung sich beschränkt, sondern an jedem einzelnen Punkte nach 
allen Richtungen hin gleichmässig stark ist. Das Gewicht der Luft oder 
‚mit anderen Worten: die Stärke des Luftdruckes wird mit dem Barometer 
gemessen. Das Barometer, eine in einem luftleeren Rohre befindliche Queck- 
silbersäule, beruht auf dem hydrostatischen Grundsatze, dass flüssige Körper, 
selbst bei der grössten Verschiedenheit ihrer specifischen Schwere, im Gegen- 
druck einander das Gleichgewicht halten, wenn die grössere Höhe der 
drückenden, specifisch leichteren Flüssigkeit die Ausgleichung bewirkt. Dem 
entsprechend fällt das Barometer, wenn sich der Luftdruck verringert. Je 
weiter entfernt vom Mittelpunkte der Erde sich ein beliebiger Punkt befindet, 
desto geringer ist bei ihm der Luftdruck; auf dem Meeresspiegel ist der 
Letztere also viel bedeutender, als auf hohen Bergen. Da nun die Physik 
das Gesetz festgestellt hat, wonach der Luftdruck mit der Höhe (d. h. mit 
der Entfernung vom Mittelpunkte der Erde) abnimmt, so ist es möglich, aus 
einer Luftdruckmessung, welche in irgend einer Höhe vorgenommen worden 
ist, zu berechnen, wie gross der Luftdruck auf dem Meeresspiegel sein muss. 
Man nennt diese Berechnung die Reduktion des Barometerstandes auf das 
Meeresniveau. Umgekehrt lässt sich auch aus dem Barometerstande nach 
dem eben erwähnten physikalischen Gesetz die Höhendifferenz zwischen dem 


*) Herr Graf O. Reichenbach fügte diesem Vortrage eine Reihe von Experimenten 
mit eigens dazu construirten Apparaten an, auf welche wir, ebenso wie auf die dem Vor- 
trage folgende Debatte, ineinem späteren Hefte zurückkommen werden. Die Redaction. 
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Meeresspiegel und jedem beliebigen Punkte, wo eine Luftdruckmessung vor- 
genommen wird, feststellen. Deswegen ist das Barometer für die Luftschiff- 
fahrt ein unentbehrliches Instrument. 

Wäre die Erde überall gleichmässig rund, hätte dieselbe eine vollkommene 
Kugelgestalt und wären nirgends Erhebungen über das Meeresniveau hinaus 
vorhanden, wirkten ferner auf die Erde nicht auch fremde Einflüsse, so 
müsste der Luftdruck auf der ganzen Erdoberfläche gleich stark sein, denn 
auf jedem Punkte der Letzteren würde der Druck von einer gleich hohen 
vertikalen Luftsäule ausgeübt werden. Hiernach müsste eigentlich der auf 
dass Meeresniveau reducirte Luftdruck überall derselbe sein, indessen in 
Wirklichkeit ist dies nicht der Fall; es kann nicht der Fall sein, weil die 
Erdoberfläche von der Sonne ungleichmässig erwärmt wird. 

Die ungleichmässige Erwärmung der Erdoberfläche durch die Sonne 
hat zwei Hauptgründe: erstens die mit den Jahreszeiten wechselnde Stellung 
der Erdaxe zur Sonne, zweitens die ungleichmässige Vertheilung von Land 
und Wasser auf der Erde. Dass die Stellung der Erdaxe zur Sonne auf die 
Erwärmung der Erdoberfläche durch die Letztere einen Einfluss haben muss, 
bedarf keiner weiteren Erörterung. Wie die ungleichmässige Vertheilung 
von Land und Wasser auf die Erwärmung durch die Sonne wirkt, ist jedoch 
weniger leicht und nicht beim ersten Blicke zu erkennen. 

Die Sonnenstrahlen durchdringen die Atmosphäre fast unaufgehalten, 
sie erwärmen die Luft nicht direkt von oben, sondern sie erhitzen die Erd- 
oberfläche und erst von der Letzteren erhält die Luft ihre Wärme. Die 
Lufterwärmung findet also von unten herauf statt. Je nachdem nun die 
Erdoberfläche aus Land oder Wasser besteht, nimmt sie einen stärkeren oder 
schwächeren Erwärmungsgrad an. Die Wasseroberfläche wird niemals durch 
die Sonnenstrahlen einen so hoben Wärmegrad erreichen, wie das feste Land 
ihn erreichen kann; umgekehrt aber kühlt sich das Land im Winter, in den 
langen kalten Winternächten, viel stärker ab, als das Meer. Die Temperatur- 
unterschiede sind also auf dem Lande viel bedeutender, als auf dem Meere. 
Die relativ grössere Wärme und die relativ grössere Kälte, d. h den relativ 
grösseren Wechsel der Temperatur, hat das Laud und somit auch die über 
dem Lande befindliche Luftmasse. Da nun kalte Luft schwerer als warme 
ist, so ergibt sich, dass die Luftdrucksverhältnisse auf dem Lande andre 
sein müssen, als auf dem Meere, und dass dieselben durch die ungleiche 
Vertheilung der Laud- und Wasserflächen beeinflusst werden müssen. 

Die natürliche Beschaffenheit der Erde, die ungleiche Vertheilung von 
Land und Wasser, die Stellung der Erdaxe zur Sonne bewirken eine ver- 
schieden starke — hier grössere, dort geringere — Erwärmung der Erdober- 
fläche und folglich auch der die Letztere umgebenden Atmosphäre. Der auf 
das Meeresniveau reducirte Luftdruck kann also unmöglich überall der gleiche 
sein, aber die Luft selbst hat das natürliche, aus dem Gesetz der Schwere 
hervorgehende Bestreben, fortwährend die Unterschiede im Luftdruck aus- 
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zugleichen Dies Bestreben ist die Ursache der Luftströmungen, der Winde 
und Stürme. 

Wo sich auf irgend einem Punkte oder in irgend einem Gebiet die Erd- 
oberfläche stark erhitzt, wird die derselben zunächst liegende Luftschicht 
einen annähernd gleichen Wärmegrad annehmen; die Luft wird hier aufge- 
lockert, sie dehnt sich aus und steigt leichter geworden empor, um oben, 
in einer ebenso leichten Luftschicht, seitwärts abzufliessen Auf diesem 
Punkte drückt jetzt weniger Luft, als vorher, den Boden, aber gleichzeitig 
strömt von allen Seiten, aus allen Gebieten stärkeren Luftdruckes, Luft 
herbei in dies Gebiet des geringeren Luftdruckes. So entstehen Winde und 
Gegenwinde. 

Die grösste und zugleich gleichmässigste Erwärmung der Erdoberfläche 
das ganze Jahr hindurch findet am Aequator statt. Dort steigt also fort- 
während erwärmte Luft auf und fliesst oben seitwärts ab; dorthin strömen 
das ganze Jahr hindurch in den unteren Luftregionen kühlere Luftmassen, 
welche aus Gebieten stärkeren Luftdruckes kommen. Dem Aequator zu 
strömen unten die Passatwinde, während oben die Antipassate von in ent- 
gegengesetzter Richtung abfliessenden Luftmassen gebildet werden. Das Vor- 
handensein der Antipassate ist vielfach bezweifelt worden, aber es ist be- 
wiesen durch Beobachtungen auf isolirt liegenden hohen Bergen, ebenso durch 
die viele Meilen weit fortgetriebene Asche von Vulkanen, und es lässt sich 
jederzeit erkennen an dem Zuge hochliegender Wolken. In der Höhe und 
während des Seitwärtsabfliessens kühlt sich die stark erwärmt gewesene 
Luftmasse allmälig wieder ab, gewinnt also auch wieder grössere Schwere 
und senkt sich demgemäss. Die hohe, vom Aequator herkommende Luft- 
strömung (der Antipassat) senkt sich so etwa bei den Wendekreisen, wodurch 
die Thatsache erklärt wird, dass hier stets ein erhöhter Luftdruck herrscht. 

Der grössten gleichmässigsten Wärme am Aequator gegenüber steht 
die grösste gleichmässigste Kälte an den Polen. Hier theilt sich der Luft 
die Kälte der Erdoberfläche mit und verdichtet dieselbe, macht sie schwerer. 
An den Polen findet kein Aufsteigen der Luft statt, sondern eine Senkung 
aus den oberen Regionen, in welche nun von allen Seiten Luft aus Gebieten 
geringeren Druckes hineinfliesst, um ebenfalls kälter zu werden und sich zu 
senken. So wird die untere kältere Luftschicht von den Polen abgedrängt 
nach anderen Gebieten. Aus der Wärme am Aequator und aus der Kälte 
an den Polen ergeben sich mithin folgende Luftströmungen: 

vom Aequator fliesst in den oberen Regionen fortwährend warme Luft 
nach Norden und Süden ab, wogegen kältere Luft von Norden und Süden 
her unten zu ihm heranströmt; 

von den Polen fliesst in den unteren Regionen fortwährend kalte Luft 
(vom Nordpol nach Süden, vom Südpol nach Norden) ab, wogegen wärmere 
Luft (zum Nordpol von Süden, zum Südpol von Norden her) oben zu ihnen 
heranströmt, 
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Wenn keine andern Einflüsse wirkten, als blos die Wärme am Aequator 
und die Kälte an den Polen, so würden stets nur die eben angegebnen Luft- 
strömungen vorhanden sein. Wären überhaupt die abkühlenden und er- 
wärmenden Einflüsse für alle Theile der Erdoberfläche stets dieselben, so 
würden die Luftströmungen jederzeit unverändert bleiben und die Windver- 
theilung, ja auch die Richtungen der herrschenden Winde würden für jeden 
einzelnen Punkt der Erdoberfläche das ganze Jahr hindurch immer gleich 
sein. Dass dem nicht so ist, weiss Jedermann, Die unveränderliche Regel- 
mässigkeit der Luftströmungen und Windrichtungen wird vor allen Dingen 
durch die Stellung der Erdaxe zur Sonne, durch deren Wechsel die Jahres- 
zeiten bedingt sind, und durch die Vertheilung von Land und Wasser auf 
der Erdoberfläche verhindert. 

Die Antipassate senken sich, wie schon erwähnt, bei den Wendekreisen; 
sie können dies jedoch nicht vollständig thun, sondern fliessen theilweise in 
den oberen Regionen nach den Polen zu weiter ab. Von den Letzteren 
strömt, wie ebenfalls bereits angeführt, kältere und folglich schwerere Luft 
in den unteren Regionen als Polarstrom entgegen. In Folge der geschilderten 
Wirkungen der ungleichmässigen Land- und Wasservertheilung auf die 
Wärmeverhältnisse werden nun beide, die von Norden und von Süden her 
einander entgegenkommenden, Luftströme in zahlreiche Arme getheilt, ver- 
drängen sich vielfach und fliessen in wechselnden Betten bald über, bald 
neben einander hin. So entsteht in dem Bestreben, den Luftdruck auszu- 
gleichen, ein vollständiger Kampf der Luftströme gegen einander, der den 
häufigen Wechsel der Windrichtungen und stete Wetterveränderungen zur 
Folge hat. 

So richtig diese Theorie ist, so erklärt sie doch noch nicht ganz den 
Wechsel in der Richtung der Luftströmungen. Es muss znr Vervollständi- 
gung der Theorie angeführt werden, dass keineswegs nur der Aequator und 
die Pole die einzigen Ausgangs- und Zielpunkte der Lufströmungen sind. 
Herrscht beispielsweise auf der nördlichen Erdhälfte der Winter, so ent- 
wickelt sich in der grossen Landmasse Asiens eine äusserst intensive Kälte. 
Dort beträgt dann der auf das Meeresniveau reducirte Barometerstaud durch- 
schnittlich 770 Millimeter; es ist also ein sehr starker Luftdruck vorhanden. 
Im Sommer dagegen ist diese selbe grosse Landmasse einer sehr starken 
Erwärmung ausgesetzt und dementsprechend lockert sich die Luft auf, so 
dass sich dann in Centralasien der auf das Meeresniveau reducirte Barometer- 
stand nicht höher, als höchstens 750 Millimeter stellt. Im Sommer ist 
Centralasien mithin ein Gebiet sehr geringen Luftdrucks und, wie wir schon 
vom Aequator angeführt haben, zieht jedes derartige Gebiet in den unteren 
Regionen Luftströme aus Gebieten stärkeren Luftdruckes an. In Central- 
asien ist nun diese anziehende Wirkung während der heissen Jahreszeit 
(besonders im Juli) so stark, dass sogar der während der Wintermonate dem 
Aecquator zuströmende Passatwind seine Richtung ändert, nämlich vollständig 
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umkehrt und als Südwestmonsun nach Asien hinweht. Da die Erwärmung 
der Erdoberfläche in Centralasien indessen allmählich eintritt, so ist der 
Umschlag des Passats in den Südwestmonsun und umgekehrt auch kein. 
plötzlich eintretendes Ereigniss, sondern er erfolgt nach und nach, gewisser- 
massen unter Kämpfen, in einer alljährlich sich zweimal wiederholenden 
Uebergangsperiode, welche den chinesischen Meeren furchtbare Stürme bringt. 
Und ebenso wie die Erwärmung Centralasiens im Sommer und die starke 
Abkühlung dieser grossen Landmasse des ausgedehntesten aller Erdtheile 
im Winter auf die Luftströmungen einen ausserordentlichen Einfluss übt, 
so werden überall, wo starke Erwärmungen und starke Abkühlungen statt- 
finden, die Luftdruckverhältnisse in der geschilderten Weise verändert, was 
in Folge des Bestrebens der Atmosphäre, die Luftdruckunterschiede möglichst 
auszugleichen, immer neue Luftströmungen erregt. Die Letzteren treten um 
so heftiger auf, je plötzlicher ihre Ursache, das heisst der Wechsel in den 
Wärme- und Abkühlungsverhältnissen, ist. 

Das Bestreben, die in einer bestimmten Region (mit andern Worten: 
auf einer gleichen oder mindestens annähernd gleichen Höhe respektive 
Entfernung vom Mittelpunkte der Erde) vorhandenen Luftdruckunterschiede 
auszugleichen, bewirkt, dass überall aus den Gebieten stärkeren Luftdrucks 
eine Luftströmung in das zunächst gelegene Gebiet geringeren Luftdruckes 
stattfindet oder sich entwickelt. Da man nun im Stande ist, den herrschenden 
Luftdruck auf zahlreichen Punkten einer Höhenregion gleichzeitig zu messen 
und die sämmtlichen Messungen telegraphisch einer Centralstelle zu melden, 
so kann man in der Letzteren jederzeit einen Ueberblick über die zeitweiligen 
Luftdruckverhältnisse einer ausgedehnten Ländermasse, zum Beispiel Mittel- 
und Nordeuropas oder Nordamerikas etc, gewinnen. Aus dieser Uebersicht 
kann man dann aber folgern, welche Luftströmungen, welche Winde, even- 
tuell welche Stürme unmittelbar bevorstehen. Die Wichtigkeit solcher 
Beobachtungen für die Seeschifffahrt bedarf keiner Erörterungen, aber es 
muss hier hervorgehoben werden, dass sie nicht minder wichtig für die 
Luftschifffahrt sind. Wenn die Aöronauten stets die sich aus der Kenntniss 
der jeweilig herrschenden Luftdruckverhältnisse ergebenden Vorsichtsregeln 
hätten befolgen können, weil sie eben jene Kenntniss besassen, dann wäre 
sicher manche, bei der Landung im heftigen Sturme, unglücklich abgelaufene 
Luftreise unterblieben, und dann würden die Aöronauten auch bei Be- 
nutzung der unlenkbaren, kugelförmigen Luftballons mit einer gewissen 
Sicherheit voraussagen können, wohin sie die Reise führen werde. 

Die Luftdruckvertheilung auf einem bestimmten Theile der Erdoberfläche 
lässt sich jederzeit, nachdem der Barometerstand an einer grösseren Zahl 
von Beobachtungspunkten (Stationen) gleichzeitig gemessen ist, mit Leichtig- 
keit graphisch darstellen. Man verbindet nur auf einer Landkarte diejenigen 
Punkte, welche gleich starken Luftdruck haben, durch Linien. Auf diese 
Weise erhält man unregelmässige Linien, die sich in mannigfachster Gestalt 
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um einen gemeinsamen Mittelpunkt — bei der Messung an sehr vielen 
Stationen auf sehr ausgedehntem Gebiet auch wohl in zwei (oder noch mehr) 
Gruppen um zwei (oder mehr) Mittelpunkte — krümmen. Solche den 
gleichen Luftdruck angebenden Linien nennt man Isobarcn. 

Wo auf relativ engem Raume bedeutende Luftdruckverschiedenheiten 
vorhanden sind, das heisst mit anderen Worten: wo eine starke Luft- 
bewegung herrscht, drängen sich die Isobaren eng zusammen, dagegen sind 
sie weit voneinander entfernt, wo auf relativ grossem Raume geringe Luft- 
druckverschiedenheiten, respektive geringe Luftbewegung beobachtet wird. 
In dem Mittelpunkt jeder Isobarengruppe ist der Luftdruck am schwächsten, 
daher auch der Barometerstand am tiefsten. Die Luft strömt aber aus der 
Umgebung nicht etwa direkt in grader Linie dem Mittelpunkte zu, sondern 
die Luftströmung folgt den Isobaren, sie fliesst also um den Mittelpunkt 
herum; ihr genau durch die Isobaren angegebner Weg hat manchmal Kreis- 
form, manchmal die Form einer Ellipse oder eines Ovales, ebenso oft aber 
gänzlich unregelmässige, nicht mit dem Namen irgend einer geometrischen 
Figur zu bezeichnende Formen. 

Die Isobaren zeigen den Weg der Luftströmungen, aber sie sind Linien 
und jede Linie gibt an und für sich zwei Richtungen an. Die Spitze des 
Zeigers einer Uhr beschreibt eine Kreislinie und zwar — bei der im Gange 
befindlichen Uhr — so, dass sie sich, wenn das Zifferblatt betrachtet wird, 
auf der oberen Hälfte desselben für den Beschauer von links nach rechts 
bewegt, auf der unteren von rechts nach links. Sie kann jedoch auch in 
entgegengesetzter Richtung gedreht werden, ohne dass die beschriebene 
Kreislinie dadurch eine andre wird. So könnten die Winde ebenfalls den 
Isobaren in zwei entgegengesetzten Richtungen folgen. Wäre dies nun 
wirklich der Fall, dann würden die Isobaren nur einen zweifelhaften Anhalt 
zur Vorherbestimmung zu erwartender Luftströmungen geben, denn es 
bliebe dann immer noch die Frage offen, welche jener beiden Richtungen 
sie einschlagen würden. Indessen hat die wissenschaftliche Forschung auch 
über diesen Punkt bereits hinweggeholfen, indem sie festgestellt hat, dass 
alle Luftströmungen, Winde und Stürme auf der ganzen nördlichen Erd- 
hälfte der Isobaren-Richtung folgen, welche dem Drebungssinne der Zeiger 
einer im Gange befindlichen Uhr entgegengesetzt ist, während auf der gauzen 
südlichen Hemisphäre die Luftströmungen der Isobaren-Richtung folgen, 
welche dem Drehungssinne der Uhrzeiger entspricht. (Schluss folgt.) 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15. Annee. 
Paris 1882. No. ıo. 

Das Octoberheft des „A6ronaute* enthält zunächst ein interessantes Schreiben 
des Herrn Vicepräsidenten der französischen aöronautischen Gesellschaft, Hureau de 
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Villeneuve, an den Redacteur der medicinischen Zeitschrift für Algier, Herrn 
Dr. Bertherand. In einem von Dr. Faure verfassten Artikel dieser Zeitschrift war 
nämlich behauptet worden, die Luftschiffer Croce, Spinelli und Sivel seien bei der 
bekannten unglücklichen Fahrt vom 15. April 1875 durch missbräuchliche Ver- 
wendung von Sauerstoff umgekommen, welchen sie nach Angabe des Herrn Paul Bert 
in kleinen Ballons mit sich geführt hätten. Herr de Villeneuve erklärt diese Be- 
hauptung für ganz unrichtig. Die Sauerstoffballons seien allerdings mitgenommen worden, 
die genannten Reisenden seien aber in der Höhe von 8500 Meter ohnmächtig geworden 
und erstickt, ohne von ihnen Nutzen gezogen zu haben. Gaston Tissandier, der bei 
der Katastrophe als dritter in der Gondel sass und in Folge seiner kräftigen Con- 
stitution und eines guten Frühstücks, welches er vor der Fahrt eingenommen hatte, 
dieselbe überlebte, war gleichfalls so gelähmt und betäubt, dass er von seinem kleinen 
Sauerstoffreservoir keinen Gebrauch gemacht hat. Der Nutzen des bei Hochfahrten 
mitzunehmenden Sauerstoffis wird also durch das unglückliche Ende Sivels und Spinellis 
durchaus nicht in Frage gestellt. 

Die Zeitschrift bringt ferner eine Rechtfertigung des verdienten Schriftstellers 
de la Landelle, welcher nach einem im Septemberheft des A&ronaute enthaltenen 
Artikel des Herrn du Hauvel gesagt haben sollte: „Gebt uns eine Dampfmaschine, 
die im Gehäuse einer Taschenuhr Platz findet.“ Das Ganze scheint sich auf eine 
Aeusserung Ues Herrn Ponton d’Amecourt zu beziehen, der in der Sitzung vom 
15. Februar 1864 in der derzeitigen Gesellschaft für Luftschifffahrt gesagt hat: 
„Was wir zur Eroberung des Luftreichs brauchen, ist, mit Erlaubniss zu sagen, indem 
ich zum Schlusse mich deutlich ausdrücke, eine Pferdekraft in der Kapsel einer 
Taschenuhr.* Herr de la Landelle hat nie von solchen Hyperbeln etwas wissen 
wollen. Er hat stets behauptet, dass genügend leichte Motoren vorhanden seien und 
dass es nur darauf ankomme, die passende Verbindung derselben mit dem treibenden 
Mechanismus aufzufinden, Zum Beweise dessen wird $. 1 der „Elemente der Aviation“ 
in No. 3 des Aöronaut, welche der vorgenannte Herr geschrieben, nochmals abgedruckt. 

Der übrige Raum des vorliegenden Heftes ist mit der Beschreibung verschiedener 
Luftfahrten der Herren Fonvielle, Charlier, Brissonet und Eugene Godard angefüllt, 
welche für unsere deutschen Leser kein weiteres Interesse darbieten. v. H. 


Boletim da sociedade de geographia de Lisboa. Serie 3. No. 4. 
Enthält: 

Der Portugiesische Osten von Afrika aus dem Englischen des H. O'Neill. (Das 

Innere von Mozambique.) 


p 


b. Der Portugiesische Osten von Afrika. (Von Noki nach S Salvador von J. C. Ribrico.) 

c. Die Sandwich-Inseln. 

d. Portugiesische Colonien in fremden Ländern. (Pernambuco, Rom, Maranhão.) 

e. Timor von Santos Vaquinhas. 

f. Cayenne aux Andes von Dr. Crevoux. 

g. Die Republik Chili vom Baron von Hoben. 

h. Der Gott Endovelico der Celten von Alemtejo vom Pater da Rocha Espama. 

i. Sitzungsberichte. v. H 
Protokoll 


der am 28. October 1882 abgebaltenen Sitzung des Deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: Freiherr vom Hagen. 

Tagesordnung: Geschäftliehe Mittheilungen, Vorführung eines kleinen Petro- 
leummotors; Vortrag des Herrn Grafen Reichenbach über den Flug; Mittheilungen der 
technischen Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung und theilt mit, dass ein Vereinsmitglied 
Herr Gierow in Stettin, der Bibliothek vier Broschüren geschenkt hat. Der Schrift- 
führer wird beauftragt, dem Geschenkgeber im Namen des Vereins zu danken. 
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Herr Buchholtz erklärt alsdann die Construction eines kleinen Dampfmotors 
mit einer Petroleumheizlampe, Patent des Herrn Baumeisters Wegener. Der Er- 
finder selbst zeigte an der ausgestellten Lampe die grosse Heizkraft der Flamme und 
die Ungefährlichkeit des Apparates, welcher erlischt, wenn ein hermetisch schliessender 
Hahn umgedreht wird. Der Apparat verbreitet ausserdem keinen Geruch und ver- 
braucht sehr wenig Petroleum. 

Es folgt hierauf der Vortrag des Herrn Grafen von Reichenbach über 
den Flug, für welchen der Vortragende die Elektrizität als erklärende Triebkraft 
mit heranziehen will. Diese Theorie wurde durch zwei Präparate, die Herr Wickers- 
heimer vorzeigte, und einige elektrische Experimente erläutert. Der Vortrag wird 
in die Vereinszeitschrift aufgenommen werden.*) 

Nach einer Pause, in welcher ein von Herrn Fuchs ausgestellter Flugapparat 
besichtigt wurde, sprach der Herr Vorsitzende über die Tragweite der angestellten 
Experimente, die ihn nicht überzeugt hätten. 

Herr v. Hagen erklärt, dass ihn dieselben gleichfalls nicht überzeugt hätten. 
Es genüge ihm die Theorie des Fluges, wie z. B. Bell Pettigrew dieselbe aufgestellt 
habe. Seltsam erscheine es aber doch, wie einzelne Vögel, z. B. der Condor, in Höhen 
schweben könnten, wo die Luft bereits sehr verdünnt ist und doch bei diesem Fluge 
keine grössere Anstrengung zeigten, als in der Tiefe. 

Herr Graf Reichenbach vertheidigt seine Ansicht und behauptet, es lasse 
sich bei manchen Vögeln berechnen, dass der Druck ihrer Flügelschläge nicht aus- 
reiche, ihr Gewicht schwebend zu erhalten. Wie soll bei diesen das Fliegen er- 
klärt werden’? 

Herr Buchholtz: Beim Fliegen der Vögel sei Vieles Sache der Uebung und 
der erworbenen Gewandtheit. Zum mechanischen Flug der Menschen könne auch 
nur vieles Ueben der betreffenden Muskeln und ceifriges Lernen führen. 

Herr Heilmann stimmt dem Vorredner bei und verwirft gleichfalls die elek- 
trische Theorie vom Fluge der Vögel. 

Herr v. Hagen macht darauf aufmerksam, dass der Mensch am Fliegen 
nicht durch seine Gestalt, sondern nur durch seine Schwere gehindert werde. Ver- 
mindere man diese durch Gegengewicht des Luftballons bis auf ca. 10 Pfund, so könne 
ein kräftiger Mann durch Flügelschlag schweben, wie dies seiner Zeit Blanchard und 
Degen bewiesen hätten. Von einer elektrischen Flugmaschine könne er sich keine 
Vorstellung machen. 

Herr Graf Reichenbach meint, wenn nur erst das Princip festgestellt sci, 
so lasse sich eine derartige Maschine construiren. 

Der Herr Vorsitzende bemerkte hierauf, dass man beim Fliegen häufig nur 
cine Flugbewegung im Auge habe; die Flügel der Vögel schlügen aber nicht bloss 
von oben nach unten, sondern auch von vorn nach hinten und das senkrechte Auf- 
steigen der Vögel sei oft nur scheinbar. 

Es entspinnt sich sodann eine Debatte, angeregt durch eine Bemerkung des 
Herrn Buchholtz, dass man im ruhigen Wasser nicht in wagerechter, sondern nur 
in schräger Körperlage schwimmen könne, über die Analogie zwischen dem Schwimmen 
im Wasser und dem Schweben in der Luft, an welcher sich die Herren Regely, 
Redlich, Klein und v. Hagen betheiligen und zu welcher schliesslich der Herr 
Vorsitzende die Bemerkung macht, dass fliessendes Wasser lange schwimmende 
Körper stets der Breite nach vor sich herzutreiben sucht. Die Luft werde gegen den 
lenkbaren Ballon ähnlich wirken und liege hierin eine Schwierigkeit der Sache. 

Herr Klein glaubt, dass dies bei länglichen Ballons nur dann eintreten werde, 
wenn der Schwerpunkt in der Mitte derselben liegt. Der Letztere müsse daher weiter 
nach hinten gelegt werden. 

Wegen sehr vorgerückter Zeit musste die Sitzung hierauf geschlossen werden. 


*) Der Abdruck bat in Heft 10 und Heft 11 stattgefunden. D. Red. 
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Geschichte der militärischen Aöronautik. 
Von Freiherr vom Hagen. 
II. 
1804—1870. 

Mit der Aufhebung der Aëronautenschule zu Meudon durch Bonaparte 
war es in Frankreich mit den Versuchen, Luftbälle militärisch zu benutzen, 
für längere Jahre vorbei. Andere Nationen griffen den so naheliegenden 
Gedanken auf und die militärische Aëronautik zeigt eine Zeit lang ein 
buntes Bild grotesker und phantastischer Constructionen, die das vorge- 
steckte Ziel verfehlt haben, aber doch in mancher Beziehung interessant und 
lehrreich genug erscheinen, um hier, der Zeitfolge nach an einander gereiht, 
weitern Kreisen bekannt zu werden. 

Erst in neuerer Zeit ist man wieder auf die Verwendung von Rallons 


captifs zu Recognoscirungszweckon zurückgekommen, und es hat sich hierbei 
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abermals wie zur Zeit der Revolutionsfeldzüge 1794—98 gezeigt, dass die 
Aörostaten im Festungskriege und bei Positionsgefechten von längerer Dauer 
oft nützliche Verwendung finden können. 

Von den Kriegsballons der vorgedachten Interimsperiode würde zunächst 
der des Aöronauten Kolding aus Kopenhagen zu erwähnen sein. Als die 
Engländer 1807 diese Hauptstadt bombardirten und die dänischen Inseln 
blockirten, legte derselbe der dänischen Regierung das Project eines lenk- 
baren Luftschiffes vor, welches als Luftblockadebrecher dienen und die feind- 
liche Flotte durch Brandgeschosse von oben her vernichten sollte. Die 
Wogen der patriotischen Begeisterung gingen damals sehr hoch in der 
dänischen Hauptstadt, und Kolding fand Gehör und Unterstützung. Beim 
Bau des Fahrzeugs zeigten sich aber erst die Schwierigkeiten der Sache. 
Der Bewegungsmechanismus, durch Menschenkraft in Thätigkeit gesetzt, war 
offenbar nicht wirksam genug; es fehlte an einem kräftigen Motor und die 
im Jahre 1808 und noch einmal später 1811 zu Kopenhagen mit Koldings 
lenkbarem Luftballon angestellten Versuche ergaben ein durchaus unge- 
nügendes Resultat, so dass man dieselben nicht weiter wiederholte. 

Aehnliches wurde im Jahre 1812 in Russland geplant. Den ver- 
hassten korsischen Eroberer und sein Heer von der Erde zu vertilgen, er- 
schien den russischen Patrioten als ein Gott wohlgefälliges Werk und alle 
Mittel waren willkommen, die zu dem Zwecke dienen konnten. Man gab 
daher den Anerbietungen eines deutschen Mechanikus Namens Leppig Gehör, 
der im Mai des gedachten Jahres nach Russland gekommen war und ein 
lenkbares Luftschiff zur Vernichtung Napoleons und der französischen Armee 
zu bauen verheissen hatte. Auf Rostopschins Veranlassung langte der Pro- 
jeetmacher am 5. Mai in Moskau an und wurde nach dem Dorfe Woronzowo, 
sieben Werste von Petersburg an der Strasse von Kaluga, geschickt, wo er 
von 160 Maun Infanterie und 12 Dragonern bewacht, seine Arbeiten begann. 
Leppig hatte versprochen, einen lenkbaren Monstreballon zu bauen, der mit 
fünfzig Soldaten bemannt, vermöge grosser Flügel zur Nachtzeit über 
Napoleons Hauptquartier getrieben werden sollte. Zwei mit Hohlgeschossen 
aller Art gefüllte Kasten sollten alsdann hinabgeworfen werden, durch den 
Stoss am Boden explodiren und Bonaparte mit seiner Umgebung vernichten. 
Unter dem Vorwande, dass es sich um Anfertigung von landwirthschaftlichen 
Maschinen für den Civil-Gouverneur Oberskow handle, schickte man von 
Petersburg aus eine Menge Schmiede, Schlosser und sonstige Handwerker 
nach Woronzowo. Zu gleicher Zeit wurde die Hülle des Ballons von 
mehreren tausend armen Frauen in Moskau zusammengenäht und Rostopschin 
liess folgende Proclamation an den Strassenecken anschlagen: „Es ist mir 
vom Kaiser aufgetragen worden, einen grossen Luftballon bauen zu lassen, 
in welchem fünfzig Personen hinfliegen werden, wohin sie wollen, mit dem 
Winde und gegen den Wind. Wenn er vollendet sein wird, werdet Ihr's 
hören und Euch freuen. Ist das Wetter gut, so erhalte ich morgen oder 
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übermorgen einen kleinen Ballon zu Versuchen. Es wird Euch dies im 
Voraus verkündet, damit Ihr beim Erblicken des Ballons nicht glaubt, dass 
er von dem Verderber sei, sondern wisst, dass er zum Untergange und 
Sturze desselben verfertigt wurde.“ Weitere Nachricht über den Fortgang 
des abenteuerlichen Unternehmens giebt uns ein Bericht des Gouverneurs 
vom 11. Juni, in welchem es wörtlich heisst: „Leppig hat meine Zweifel 
widerlegt. Wenn der Ballon fertig sein wird, will der Erbauer desselben 
nach Wilna fliegen. Wird er nicht etwa zum Feinde fortfliegen?* Und 
vom 20. Juni: „Ich bin vollkommen vom Erfolge überzeugt. Leppig schlägt 
mir vor, mit ihm zusammen abzureisen, allein ich wage nicht, meinen Posten 
ohne Allerhöchste Genehmigung zu verlassen.“ Am 13. August waren dann 
endlich zwei kleine Probeballons fertig geworden und man hoffte, den grossen 
Aörostalen am 30. desselben Monats beendet zu haben. Die Probeballons 
waren auf fünf Mann berechnet, der Tag ihres Aufsteigens bestimmt und 
die Stadt durch Plakate hiervon in Kenntniss gesetzt. Statt der zur Füllung 
und Zurüstung der Bälle veranschlagten sechs Stunden vergingen fünf Tage, 
bis die Aörostaten steigen konnten. Ausserdem zeigte es sich, dass dieselben 
nur zwei Personen zu tragen vermochten, und dass sie nicht willkürlich ge- 
lenkt werden konnten, indem jedesmal bei den Versuchen, den Treibmecha- 
nismus in Thätigkeit zu setzen, die stählernen Sprungfedern der Flügel 
zerbrachen. Ausserdem stellte sich nachgerade eine solche Menge unvorher- 
gesehener Schwierigkeiten der Ausführung des Projects entgegen, dass 
Rostopschin von weitern Experimenten abstand und Leppig am 1. September 
nach Petersburg abführen liess. Die Ballons und der sonstige Apparat im 
Werthe von 163 000 Rubel wurde nach Nischney-Nowgorod geschickt. Das 
21. französische Bulletin gedenkt des verunglückten Unternehmens mit. 
folgenden Worten: „Der elende Rostopschin sollte diese Feuersbrunst (den 
Brand von Moskau) anzünden und dabei den Einwohnern vorspiegeln, dass 
er einen Ballon verfertigen lasse, der voll brennbarer Materialien auf die 
französische Armee geschleudert werden solle.“ In der That wissen wir 
aus russischen Berichten, dass noch vierzehn Tage vor der Einnahme Moskaus 
sieben grosse Fässer mit Pulver nach Woronzowo abgegangen sind und die 
Franzosen melden von grossen Vorräthen an allen möglichen Brandstoffen, 
die sie daselbst vorgefunden und vernichtet haben. Auch erzählt der Abbe 
Sarrugucs, welcher als Geistlicher in Moskau angestellt war, dass am 15. Sep- 
tember, im Stadtviertel der Yause, ein Brandballon aufgeflogen sei, der 
ein Haus in Flammen gesetzt und den in der Stadt vertheilten Brandlegern 
das Signal zum Anzünden gegeben habe. Möglichen Falls hat der grosse 
Ballon Leppigs seinen Zweck, den Franzosen zu schaden, in dieser Weise 
erfüllt, obschon es selbst französische Schriftsteller giebt, die wie z. B. 
Chambrey, den Brand Moskaus lediglich einem Zusammentreffen zufälliger 
Umstände zuschreiben. 
23* 
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Zwei Jahre darnach fanden auch einmal wieder Recognoscirungen mit 
einem Ballon, von dem belagerten Antwerpen aus, auf Carnots Befehl statt. 

Die Uebergabe der Festung nach den Siegen der Alliirten über Napo- 
leon machte jedoch diesen Versuchen ein baldiges Ende. 

Man kann indessen behaupten, dass die Frage der militärischen Aëro- 
nautik seit dieser Zeit in den französischen Zeitungen niemals mehr ganz 
zur Rube gekommen ist, bis sie endlich nach dem letzten französischen Kriege 
durch Wiedereröffnung des Instituts zu Meudon zum Abschlusse gelangte. 
So machte sich im Jahre 1820, angeregt durch allerhand umherschwirrende 
Gerüchte von gelungenen Versuchen Paulys, Roberthons sowie des Baron 
Scott mit lenkbaren Luftschiffen, eine lebhafte Agitation zu Gunsten der 
Wiedereinführuug einer militärischen Aöronautik in den Pariser Zeitungen 
bemerklich, Dieselbe erneuerte sich in noch höherem Grade im Jahre 1826 
und es erschien im Spectateur militaire aus der Feder M. Ferys ein 
zündender Artikel, in welchem das Verschwinden ruhmreicher Tradition und 
der vielleicht unersetzliche Verlust früher gemachter Erfindungen bei der 
Armee beklagt wurde. Der Kriegsminister gab wirklich hierauf dem Drängen 
der öffentlichen Meinung nach. Eine Militärcommission zur Begutachtung 
der militär-aöronautischen Frage wurde eingesetzt, dieselbe berichtete im 
günstigen Sinne, und der Bericht wurde in den Acten des Ministeriums 
begraben, da mittlerweile die Öffentliche Aufmerksamkeit sich andern Dingen 
zugewandt hatte. 

Trotzdem fand man sich veranlasst, vier Jahre darauf der Expedition 
gegen Algier den Luftschiffer Margat beizugeben, dessen Ballon zu Re- 
cognoseirungen benutzt werden sollte. Es zeigte sich indessen, dass dieselben 
gar nicht erforderlich waren. Algier wurde sehr bald eingenommen uud der 
Ballon wohl verpackt, wie er gekommen war, nach Frankreich zurückgeschickt. 

Kolossale Luftschiffe zum Transporte ganzer Expeditionscorps im Kriege 
zu verwenden, hatte bereits 1784 Camus in einer zu Paris erschienenen Ab- 
handlung über die aörostatischen Maschinen vorgeschlagen (20000 Mann 
sollten, durch einen Luftball von 600 Fuss Durchmesser getragen, plötzlich 
im Rücken des Feindes erscheinen) niemand war jedoch nachdem auf die 
Idee gekommen, ein derartiges Riesenproject zu verwirklichen, bis 1832 der 
Herzog Carl von Braunschweig, seltsamen Andenkens, den Zeitgenossen 
dieses interessante Schauspiel zu geben gedachte. Der zwei Jahre vorher 
aus seinem Lande vertriebene Fürst, im Garne verschiedener Glücksritter 
und Projectmacher zu Paris lebend, beabsichtigte nämlich mit viertausend 
angeworbenen Soldaten und acht Kanonen zur Wiedereroberung seines Länd- 
chens auszuziehen und seine Truppen, falls ihm Preussen und Hannover 
den Durchmarsch wehren würden, in Luftballons nach Braunschweig überzu- 
führen. Misshelligkeiten, die in Folge nicht bezahlter Uniformslieferungen für 
jene Armee vor den Gerichten ausgetragen werden mussten, liessen die ge- 
heimnissvoll betriebene Expedition, welcher als Sammelplatz der Brocken 
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bezeichnet war, zur grossen Erheiterung des Pariser Publikums ans Licht 
kommen und dem Herzoge wurde gleichzeitig klar, dass es sich bei dem 
ganzen Projecte hauptsächlich darum gehandelt hatte, seine Börse etwas zu 
erleichtern. 

Vermittelst freischwebender oder verankerter Ballons Schiffe in Brand 
zu stecken oder durch Explosionsgeschosse zu zerstören, eine Idee, die un- 
gefihr um dieselbe Zeit vom Amerikaner Moore dem Marineminister der - 
Vereinigten Staaten mit Zeichnungen und Berechnungen vorgelegt worden 
war, wurde 1844 durch Kapitain Warner weiter ausgeführt und durch ver- 
schiedene Experimente als möglich nachgewiesen. Bei einem am 21. Juli 
zu Brighton stattgefundenen Versuche dieser Art wurde vom Dampfschiffe 
Wallace aus ein altes ausrangirtes Kriegsschiff, der John Gaunt, von circa 
400 Tonnen, durch ein von einem Ballon getragenes Explosionsgeschoss aus- 
einander gesprengt. Die Umständlichkeit der Operation, welche, trotz 
günstigen Wetters, zwei Stunden in Anspruch nahm, scheint den Lords der 
Admiralität die Lust genommen zu haben, weitere Versuche mit Warrens 
unsichtbaren Bomben, (so nannte sie der Erfinder) anzustellen, denn man 
hat nichts weiter von der Sache gehört. 

Nicht lange darnach ging durch die grössern europäischen Zeitungen 
die sensationell aufgebauschte Nachricht von der endlichen Lösung des aöro- 
nautischen Problems durch Oberst Jablonowski. Der Erfinder wandte sich 
der Reihe nach so ziemlich an alle Potentaten Europas, mit dem Erbieten 
lenkbare Kriegsluftschiffe zu bauen, für deren Brauchbarkeit er alle mög- 
lichen Garantien zu geben versprach. Das von ihm vorgeschlagene System, 
welches auf dem Ansaugen der Luft am Vordertheile des Fahrzeugs und 
Wiederausstossen derselben am Hintertheile beruhte, ist seitdem in vielen 
verschiedenen Varianten wiederaufgetaucht, würde sich aber bei stark be- 
wegter Luft wahrscheinlich ebenso wenig bewähren, als sich das auf ähn- 
lichen Prinzipien basirende, neuerdings versuchte Hydromotorschiff auf 
der stürmisch bewegten See bewährt hat. Die auf diesem Wege zu er- 
zielende Kraft ist eben nicht stark genug. 

Zu einem früher noch nicht in Betracht gekommenen Zwecke, nämlich 
zur raschen Verbreitung von Proclamationen, (die zur Erhebung gegen 
Oesterreich aufforderten), bedienten sich die Mailänder Insurgenten am 
21. März 1848 der Luftballons, indem sie bei starkem Winde eine grössere 
Anzahl derselben mit vielen hundert Exemplaren eines Aufrufs der provi- 
sorischen Regierung belastet, fliegen liessen. Der Zweck wurde in diesem 
Falle vollständig erreicht. Das darauf folgende Jahr brachte dann einmal 
wieder eine Verwendung von Kriegsballons in der von Kapitain Warner vor- 
geschlagenen Art. 

Das sumpfige Vorterrain machte nämlich bei dem damals durch die 
Oesterreicher belagerten Venedig die Instandsetzung der Laufgräben und 
Breschbatterien in der gehörigen Nähe der Stadt ungemein schwierig, so 


358 Geschichte der militärischen Aöronautik. 


dass um die Kugeln in die Stadt hineinzuschleudern, zu allerhand unge- 
wöhnlichen Mitteln geschritten werden musste. Zwei Artillerieoffiziere, die 
Brüder Uchatius (später bekannt als Erfinder der Stahlbronze) kamen bei 
diesen Bestrebungen auf die Idee, die belagerte Stadt, von oben her, mit 
Bombenballons anzugreifen. Proben, die mit solchen Apparaten auf der 
Haide bei Wien in Gegenwart des Kaisers angestellt wurden, fielen ebenso 
- wie später zu Treviso angestellte Versuche günstig aus. Mit sechszig Pfund 
geladene Bomben wurden von Ballons an vorher bezeichnete Punkte ge- 
tragen, liessen die angehängten Bomben fallen, welche alsdann meist recht- 
zeitig krepirten und so kräftig wirkten, dass die Erfinder vermeinten, schon 
zehn derartige Hohlgeschosse, in das Innere von Venedig niederfallend, 
würden eine ungemeine Verwüstung und so die Uebergabe der Stadt her- 
beiführen. Zweihundert solche Ballons wurden nun eiligst angefertigt und 
eskortirt von zwei Artillerieoffizieren und sechszig Mann über Laibach nach 
Malghera abgeschickt, wo sie am 20. Juni eintrafen. Anfänglich war beab- 
sichtigt, die sämmtlichen Aörostaten mit einander zu verankern und zur 
Leitung der erforderlichen Manöver einen Luftschiffer gleichzeitig aufsteigen 
zu lassen, der dann je zwölf der Aörobomben a tempo elektrisch lösen und 
anzünden sollte. Schliesslich aber zog man vor, die Luftbälle einzeln bei 
günstigem Winde über die Stadt fliegen zu lassen und das Entzünden der 
Hohlgeschosse durch Zeitzünder zu bewirken. Die Aörobomben waren von 
dreissigpfündigem Kaliber, ruhten auf einem vom Luftball getragenen Reifen 
und wurden, nach vorher berechneter Zeit, durch Raketentreibsatz aus ihrem 
Lager geschleudert, worauf sie mit brennendem Zünder zu Boden fielen. 
Das erforderliche Quantum des Treibsatzes und die Länge der Brandröhre 
war durch trigonometrische Berechnung zu finden und zwar giebt der Co- 
sinas oder die Horizontale, die man sich von dem Punkte, wo der Ballon 
steigt, bis zu dem, wo die Bombe fallen soll, gezogen denkt, die Länge 
jener Linie, nach welcher sich der Ballon vom Augenblicke des Steigens 
an bewegt und demnach auch, wenigstens annähernd, die Zeit, in welcher 
er diese Linie durchfliegen wird, was freilich noch von der Geschwindigkeit 
des Windes abhängig ist. Die Länge der Brandröhre, die das frühere oder 
spätere Krepiren des Ilohlgeschosses bedingt, ergiebt sich aus dem Sinus, 
welchen die Fallhöhe repräsentirt. 

Am 24. Juni sollte das seltsame Bombardement vom Canale vor Cam- 
palto aus vor sich gehn. Wie aber das Wasser, so schien auch die Luft 
mit den Insurgenten im Bunde zu stehen, denn, wenngleich der Anfangs 
wehende Südostwind in den ersehnten Nordwind umsprang, so wurden doch 
die dem Zenith von Venedig bereits zuschwimmenden Luftbälle in den 
höhern Luftschichten von einem ungünstigen Seewinde erfasst, schwankten 
hin und her und liessen endlich ihre Bomben wirkungslos in die Lagunen 
fallen, bis auf eine, die im Fort St. Andre unschädlich explodirte. So 
endete dieser erste und einzige praktische Versuch mit Aörobomben, von 
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welchem die Kriegsgeschichte berichtet. Vorschläge und Projecte ähnlicher 
Art sind trotzdem noch wiederholt aufgetaucht, aber wohl niemals wieder 
zur Ausführung gelangt. 

Auch in Nord- und Südamerika sind seit dem Jahre 1847 militär- 
aëronautische Versuche verschiedener Art und einige davon mit gutem Er- 
folge gemacht worden. 

Bereits zu dem gedachten Zeitpunkte brachten die Zeitungen Vor- 
schläge des bekannten Luftschiffers Wyse aus Lancester (Pennsylvanien), die 
Stadt Mexiko mit einem Luftballon von hundert Fuss Durchmesser von oben 
her zu zerstören. Derselbe sollte nach Abzug der Triebmaschinerie und 
seines eigenen Gewichts noch 10,412 Kilogramm an Bomben, Granaten und 
Brandraketen tragen. Wyse reichte auch später dem Nordamerikanischen. 
Congresse ein sorgfältig ausgearbeitetes und berechnetes Project ein, die 
Festung St. Juan d’Ulloa mit Hülfe eines Höllenluftschiffes a la Leppich zu 
zerstören. Ein grosser aus gefirnisstem Mousselin angefertigter Ballon sollte, 
an einem sehr langen Seile gehalten, gleich einer Gewitterwolke über der 
belagerten Festung schweben und vom Winde hin- und hergetrieben im ge- 
eigneten Momente eine Anzahl grosser Bomben, die zusammen auf 9000 
Kilogramm Gewicht berechnet waren, fallen lassen. Im Uebrigen sollte diese 
Luftbatterie noch 1000 kg. an Mannschaft und Ballast tragen. Dieses gigan- 
tische Project fand beim Congress keine Unterstützung, da Wyse keine 
Garantie für den Erfolg des Unternehmens zu geben vermochte. Ebensowenig 
fanden die Vorschläge ähnlicher Art Berücksichtigung, welche 1850 der 
Schleswig-Holsteinschen Regierung durch den Apotheker Zeise in Altona 
gemacht wurden. Ein System von Ballons an den exponirten Küstenpunkten 
zum Signalisiren der nahenden dänischen Kanonenboote und zum Angriffe 
auf dieselben in Bereitschaft zu halten, wie der Genannte vorschlug, wäre 
in der That schwer ausführbar gewesen. Dasselbe dürfte wohl auch von 
dem Projecte des französischen Artilleriekapitains de Brettes gelten, der in 
dem 1852 zu Paris erschienenen Werkchen: „Les artifices eclairantes et la 
lumière électrique“ den Luftballon im Festungskriege zum Träger einer elek- 
trischen Sonne machen will, um die Nachtarbeiten der Belagerer zu con- 
troliren und zu hindern. Ein Aörostat von ungefähr drei Meter Durchmesser 
sollte genügen, den Leuchtapparat und tausend Meter Haltseile mit ein- 
liegenden 2 Millimeter starken Leitungsdräbten aus Kupfer, die zusammen 
auf 75 Kilogramm Gewicht berechnet waren, zu tragen. Diese sehr proble- 
matischen Zahlen als richtig zugegeben, erscheint die heutigen Tags ausführ- 
bare Idee des Kapitain de Brettes für die damalige Zeit als chimärisch und 
verfrüht, immerhin aber als bemerkenswerth. 

Gleichfalls nicht unerwähnt möge hier bleiben, dass der General Hess 
im Namen und Auftrage Radetzkys am 14. Juli 1854 mit dem bekannten 
Pariser Luftschiffer Eugen Godard einen Vertrag abschloss, in welchem 
letzterer sich verpflichtete, im Falle eines ausbrechenden Krieges Ballons zu 
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bauen und sich bei der Armee im Felde einzufinden, um Compagnien von 
Aörostiers zu organisiren und die erforderlichen Recognoscirungsfahrten zu 
machen. Der Schlussparagraph des Vertrages lautete: „Im Falle eines 
Krieges mit Frankreich ist Herr Eugen Godard nicht verpflichtet, gegen sein 
Vaterland Dienste zu leisten.“ 

Dieser Vertrag gelangte nicht zur Ausführung, weil der damals schon 
drohende Krieg erst fünf Jahre später zum Ausbruch kam und Napoleon III. 
auf Seiten Italiens gegen Oesterreich focht. 

Auch Bombenballons à la Uchatius wurden 1854 einmal wieder zu 
Vincennes von französischen Genieoffizieren probirt; doch handelte es sich 
dieses Mal um ballons captifs, deren Aörobomben von unten her elektrisch 
ausgelöst wurden. Der Versuch misslang und der Rest war Schweigen. 

Nicht besser erging es dem lenkbaren Kriegsluftschiff eines gewissen 
Herrn Verneuil, welches gleichfalls dem Krimmkriege seine Entstehung ver- 
dankte und in demselben Jabre nicht nur die Pariser Journale, sondern 
sogar die Akademie der Wissenschaften ernstlich beschäftigte. Es wurde 
von einer Versuchsfahrt erzählt, die der Erfinder im Monat Juni um Paris 
herum ausgeführt haben sollte, von Pulvertonnen in der Ebene von St. Denys, 
welche von oben her zum Explodiren gebracht werden sollten und schliesslich 
die baldige Vernichtung der russischen Flotte in Aussicht gestellt. Doch 
die Akademie lehnte das Project ab und bald sprach kein Mensch mehr von 
der Sache. Die französische Armee führte indessen 1854 wiederum einen 
Ballontrain mit sich und man beabsichtigte, denselben bei der Beschiessung 
von Sebastopol mit zu verwenden. Auch stellte Coxwell auf Veranlassung 
des englischen Kriegsministeriums Ende September desselben Jahres zu 
Surrey Garden Steigversuche mit Ballons an, die zur optischen Telegraphie 
und zu Recognoscirungen bei der Krimmarmee dienen sollten und schliesslich 
über Wien und Varna dem Heere zugesandt wurden, von deren Gebrauch 
aber nichts verlautet hat. Der Statthalter von Malta Sir W. Reid empfahl 
1855 gleichfalls der englischen Regierung, der Armee in der Krimm Re- 
cognoseirungsballons beizugeben, zu welchem Ende ein gewisser Collings 
Aörostaten von 70 Fuss Durchmesser in der Höhe von 9000 Fuss schwebend 
verwenden wollte. Ueberhaupt scheint die aëronautische Projectmacherei 
damals in voller Blüthe gestanden zu haben. So sagte z. B. der Herzog 
von Newcastle vor der Roebuckschen Untersuchungskommission am 15. April 
1855 aus, dass ihm wenigstens hundert Projecte aus England zur Eroberung 
Sebastopols vermittels Luftballons eingereicht worden seien. Auch Kronstadt 
sollte von grossen verankerten Ballons aus bombardirt und in Brand ge- 
schossen werden, während gleichzeitig ein Plan Mr. Greens junior vorlag, 
wonach diese Festung mit Bombenballons angegriffen werden sollte, die genau 
den vor Venedig verwandten gleich sahen. Obschon nun von allen diesen 
Projecten nichts zur Ausführung gelangte, so ist es doch nicht zu ver- 
wundern, dass die Aufmerksamkeit der Russen sich denselben zuwandte und 


Geschichte der militärischen A&ronautik. 361 


dass Seitens der Genieoffiziere ihrer Armee gleichfalls Versuche mit mili- 
tärıscher Aöronautik in den folgenden Jahren gemacht wurden, die indessen 
keine günstigen Resultate ergeben zu haben scheinen. 

Der Feldzug, welchen die Engländer 1857 gegen die Aufständischen 
in Ostindien zu führen hatten, gab abermals zu allerhand Plänen von Kriegs- 
luftschiffen Veranlassung, von welchen die fliegende Batterie des Schotten 
Mr. Gillespie hier Erwähnung finden möge. Eine Plattform mit zwölf Mann 
Besatzung, getragen von einem vierzigfüssigen kugelförmigen Ballon und mit 
einer Anzahl gefüllter Bomben ausgerüstet, sollte in bedeutender Höhe durch 
drei Haltseile an den gewünschten Punkt dirigirt und durch Herabwerfen 
der Hohlgeschosse die darunter liegende Stadt oder Festungswerke vernichtet 
werden. Waren die Bomben aufgebraucht, so konnte ein, an einem Halt- 
seile mittelst eines Laufringes beweglich angebrachter, kleiner Ballon neue 
Munition nach oben befördern. Lieutenant Locock, welcher dem Kriegs- 
minister über das Projekt zu berichten hatte, bezeichnete dasselbe als höchst 
schwierig in der Ausführung und gänzlich unpraktisch, worauf die fliegende 
Batterie in den Akten des Kriegsministerinms auf Nimmerwiedersehn ver- 
schwand. Frankreich, welches eine erste zweckmässige Verwendung der 
militärischen Aöronautik ins Leben gerufen hatte, war es auch, welches, zu 
den alten bewährten Traditionen von 1794 zurückkehrend, im Jahre 1859 
Ballonrecognoscirungen im italienischen Feldzuge verwendete, die bald mehr- 
seitige Nachahmungen finden sollten. Napoleon III. hatte die A&ronauten 
E. Godard und Nadar zur Armee berufen und der Erstere unternahm am 
23. Juni Abends eine Recognoscirungsauffahrt, die allerdings nur das negative 
Resultat ergab, dass vom Feinde in der Ebene von Solferino nichts zu sehen 
war. Die Versuche Nadars das Schlachtfeld photographisch aufzunehmen, 
hatten gleichfalls nur unbefriedigende Erfolge, was dem ausströmenden 
Wasserstoffgas zugeschrieben wurde. Ob die Mittheilungen der gleichzeitig 
zu Beobachtungen mitaufgestiegenen Offiziere von Werth gewesen sind oder 
nicht, darüber lauten die Nachrichten sehr verschieden, da aber Godard 
nicht lange darnach den Titel: „Kaiserlicher Adronaut“ erhielt, so scheint 
es, dass seine Dienste Napoleon wenigstens in etwas genützt haben. Der 
bald darauf abgeschlossene Friede von Villafranca machte dem ganzen 
Untsrnehmen, welches von vornherein den Stempel des Unfertigen und 
Uebereilten an sich trug, ein rasches Ende. Interessanter und wichtiger ge- 
staltete sich die Verwendung von Kriegsballons im nordamerikanischen 
Secessionsfeldzuge, denn dieses Mal erscheinen wieder, wie 1794 ganze 
Compagnien geschulter Aërostiers auf dem Kriegstheater uud operiren mit 
Ballons captifs, die gemäss den neuesten Erfindungen im Gebiete der Physik 
und Mechanik ausgerüstet sind. Professor Lowe in Washington war es, 
der gleich nach Beginn des Krieges die Einführung aöronautischer Apparate 
bei der Armee der Nordstaaten veranlasste und selbst als Luftschiffkapitän 
dem General Mac Clellan mit einer Compagnie und drei Ballons auf den Kriegs- 
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schauplatz in Virginien folgte. Die ersten Versuche, welche vorher bei 
Washington mit dem neuen Material angestellt wurden, zeichnen sich vor den 
s. Z. zu Meudon angestellten dadurch aus, dass die für drei Personen einge- 
richtete Gondel mit einem kleinen Morsetelegraphenapparate ausgerüstet 
war, so dass vermöge eines leichten, die zwei Drähte für Hin- und 
Rückleitung enthaltenden Telegraphenkabels, welches unten mit den 
gewöhnlichen Telegraphenleitungen verbunden wurde, jederzeit vom Ballon 
mit dem Hauptquartier oder mit den Beamten des Kapitols in Washington 
correspondirt werden konnte. Die erste Depesche welche von 600 Meter 
Höhe aus in dieser Weise an den Präsidenten der Nordstaaten von Lowe 
gegeben wurde, hatte folgenden Wortlaut: 
„Washington, Ballon Entreprise. 

„Sir, mein Observationspunkt gewährt mir eine Aussicht von fast fünfzig 
Meilen Durchmesser. Die Stadt mit ihrer Umgebung von Feldlagern 
bietet einen herrlichen Anblick dar. Es gewährt mir eine grosse Freude, 
diese Depesche an Sie abzusenden, die erste, welche von einer Luft- 
schiffstation aus abtelegraphirt worden ist und Ihnen meinen Dank aus- 
zudrücken, dafür, dass Sie mich ermuthigt und mir Gelegenheit gegeben 
haben, die Dienste klarzulegen, welche die aëronautische Wissenschaft 
dem Heere hier zu Lande leisten kann.“ 

Uebrigens war es Mr. Lowe selbst weniger, der sich um die Adaptirung 
der elektrischen Telegraphie für die Armeeballons verdient gemacht batte, 
als ein gewisser Allan aus Rhode-Island, dessen Verdienste in dieser Hinsicht 
durch eine Anstellung als Ingenieur-Aöronaut belohnt wurden. 

` Von den Schwierigkeiten der Sache giebt uns der Graf von Paris in 
seiner Geschichte des Bürgerkriegs in Amerika, Band I ein anschauliches 
Bild. „Bei dem geringsten Windstosse schüttelte jedes dieser Ungethüme, 
. die welche es an der Leine hielten, hob sie, dass sie auf den Fussspitzen 
standen und liess sie die seltsamsten Sprünge vollführen.“ Er meint ferner: 
„Man kann sich auf ein so launenhaftes Hülfsmittel wenig verlassen, denn 
am Tage der Schlacht, wenn man seine Hülfe nöthig hätte, um die feind- 
lichen Reserven zu entdecken, würde ein Windstoss hinreichen, das Auf- 
steigen zu hindern.“ 

Trotz alledem scheinen die A&rostiers guten Muths ins Feld gerückt zu 
sein und auch verschiedene bemerkenswerthe Erfolge errungen zu haben. 

Die Compagnien derselben bestanden beim Ausmarsche aus je einem 
Hauptmann und fünfzig Offizieren und Gemeinen. Jede Compagnie führte 
ausser den Ballons noch einen Wasserstofferzeugungsapparat, ein Schutzzelt 
für den Aörostaten und sonstiges Zubehör bei sich, so dass zum Transport 
von dem Allen zwei Wagen mit je vier Pferdea und ein Wagen mit zwei 
Pferden nothwendig waren. Die Fertigstelluug des Ballons zur Recognoscirung 
soll in der Regel nur drei Stunden gedauert haben, was gegen 1794 einen 
bedeutenden Fortschritt documentiren würde. Allem Anscheine nach ist der 
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General Mac Clellan mit der neuen Einrichtung, anfangs wenigstens, sehr 
zufrieden gewesen, denn es steht fest, dass derselbe, gleich nach den ersten 
Recognoscirungen seiner Luftschifferabtheilung, das Kriegsdepartement um 
Zusendung von noch vier Ballons gebeten hat. Vermuthlich haben zu dieser 
günstigen Stimmung des Generals die Erfolge des kühnen Luftschiffers 
la Mountain beigetragen, der im September 1861 aus dem Lager am Potomac 
aufstieg und über Washington schwebte, worauf er die Haltseile seines 
Aörostaten durchschnitt und sich in der Höhe von circa 1'/% englischen 
Meilen bei günstigem Winde über die Stellungen des Feindes treiben liess, 
dessen Bivouaks und Bewegungen er sehr gut erkennen konnte. Nachdem 
la Mountain auf diese Art einige sehr wichtige Umstände erkundschaftet 
hatte, warf er Ballast aus und erhob sich bis zur Höhe von drei Meilen, 
wo er eine Luftströmung antraf, die ihn nach Maryland führte und so in 
aller Sicherheit landen liess. 

Eine ähnliche Recognoscirungsfahrt in einem freischwebenden Aörostaten 
soll später General Fitz-John-Peter von der Nordarmee und gleichfalls mit 
gutem Erfolge ausgeführt haben. 

Was die Operationen Lowes im Mai 1862 anbetrifft, während er beim 
Stabe Mac Clellans auf Richmond zu thätig war, so sind dieselben je nach 
dem Standpunkte der Berichterstatter sehr verschieden beurtheilt worden. 
Interessant ist, dass hier, wie s. Z. bei Solferino, ziemlich gelungene Ver- 
suche gemacht wurden, die Stadt, ihre Befestigungen und das Lager davor 
photographisch aufzunehmen. Bei der Berennung von Yorktown soll Lowe 
nach dem Berichte des Grafen von Paris, der als unparteiischer Augenzeuge 
sicher glaubwürdig erscheint, der Artillerie die Resultate ihrer Schüsse zum 
Zwecke der Correctur telegraphisch mitgetheilt und die Aufstellung der feind- 
lichen Geschütze genau so gemeldet haben, wie sich dieselbe nach Räumung 
des Platzes durch die Conförderirten herausstellte. Da dieser Rückzug 
übrigens des Nachts vor sich ging, so kann man Lowe nicht vorwerfen, 
dass er bei dieser Gelegenheit versäumt habe, das Retiriren des Feindes 
rechtzeitig zu melden. Bei der Verfolgung desselben, welche die Luftschiffer- 
compagnie bei der Avantgarde mitmachte, wurde von der Gondel des Ballons 
aus constatirt, dass die feindliche Arrieregarde in einigen Meilen Entfernung 
marschirte; doch machte der Transport des schwebenden Ballons mit dem 
übrigen Material auf dem weitern Vormarsche gegen Richmond des sumpfigen 
Terrains wegen, grosse Schwierigkeiten. In dieser Zeit sowie während der 
mehrtägigen Gefechte bei Fair Oakes vom 26. Juni bis 2. Juli 1862 stieg 
Lowe noch verschiedene Male auf, wie es scheint, nicht immer hoch genug, 
denn Wald und Anhöhen waren ihm hinderlich gewesen. Am ersten Schlacht- 
tage blieb, des starken Windes wegen, der Ballon unthätig, was zur Folge 
hatte, dass Mac Clellan erst Mittags im Hauptquartier Gaines durch den 
Kanonendonner von der bereits am Morgen begonnenen Schlacht Kunde 
erhielt. Im Uebrigen brachten die Depeschen Lowes aus diesen Tagen nur 
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unwesentliche Nachrichten über das vorliegende Terrain, die Anwesenheit 
feindlicher Truppen und provisorischer Erdwerke vor Richmond, deren 
Grundriss und Profilverhältnisse wegen trüber Witterung nicht deutlich zu 
erkennen waren. Auffallend ist es, dass weder bei dieser Gelegenheit noch 
überhaupt während des ganzen Krieges ein Recognoscirungsballon von feind- 
lichen Kugeln getroffen wurde, obschon oft genug nach denselben gefeuert 
worden ist uud die Artillerie, wie die Infanterie der südstaatlichen Armee 
meist mit vortrefflichen Schusswaffen ausgerüstet war. 

Bekanntlich blieben die Versuche, die Mac Clellan machte, Richmond 
die Hauptstadt der Conföderirten zu erobern, vergebens. Er war genöthigt, 
sich nach dam James River zurückzuziehen und verlor einen grossen Theil 
seiner Bagage, darunter den gesammten Ballontrain. Seit der Zeit scheinen 
auf diesem Theile des Kriegsschauplatzes keine Recognoscirungen mit Aörostaten 
mehr vorgekommen zu sein. 

Eine zweite Abtheilung Aörostiers soll im artilleristischen Kampfe gegen 
die Forts der Mississippi-Insel No. 10 bei Kairo, indem von dem Ballon die 
einschlagenden Geschosse beobachtet und auf Grund der heruntertelegraphirten 
Meldung die Correcturen vorgenommen wurden, gute Dienste geleistet haben. 
Weiteres ist nicht bekannt und beschränkt sich überhaupt das, was von 
dieser Periode militärischer Luftschifffahrt verlautet, auf die vorstehend ge- 
gebenen dürftigen Notizen. 

Der Zeitfolge nach würden jetzt die Versuche zu erwähnen sein, welche 
Seitens der Engländer 1864 im Uebungslager zu Aldershot mit dem Ballon 
captif angestellt wurden. Als Endresultat derselben ergab sich, dass bei 
gutem Wetter und wenig bewegter Luft, derartige A&rostaten zu Recognos- 
cirungen im Felde allerdings nützliche Dienste leisten können. 

Der Krieg Brasiliens gegen Paraguay 1866 scheint abermals hierfür 
als Bestätigung gelten zu können. Zu Ende September dieses Jahres lag die 
verbündete Armee Brasiliens und der argentinischen Republik dem Heere 
des tapferen Dictators Lopez gegenüber, welches in lang ausgedehnter Linie 
hinter Sümpfen und -Landseen eine vortrefiliche Position inne hatte, die im 
Centrum durch das verschanzte Lager von Tuyuti und am linken Flügel 
durch die ausgedehnten Verschanzungen von Humaitä verstärkt wurde. 
Mehrere missglückte Frontangriffe liessen den General Caxias darauf denken, 
die Position von Tuyuti zu umgehen und die Höhen von Humaitá gleich- 
zeitig zu Wasser und zu Lande anzugreifen. Hierzu war das Passiren der 
nach dem linken Flügel zu liegenden Neembucusümpfe erforderlich und ein 
Ballon captif schien das geeignete Mittel zu bieten, um sich über die Wege 
und Fuhrten dieser Sümpfe zu orientiren. Der brasilianische Feldherr 
engagirte daher einen Franzosen, der für 15 000 Dollars den gewünschten 
Bericht vermittels seines Ballons zu geben versprach. Gleich bei dem ersten 
Aufsteigen fing aber der Ballon Feuer und verbrannte, wobei der Luftschiffer 
jedoch ohne jede Verletzung davon kam. Die in Rio erscheinenden Zei- 
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tungen wussten hierauf zu berichten, der Franzose sei von Lopez besiochen 
gewesen, die brasilianischen Magazine von oben her mit Feuerwerkskörpern 
in Brand zu stecken und dann nach Durchschneidung der Halttaue zu 
den Paraguyten hinüberzufliegen. Vermuthlich ist aber von alle dem kein 
Wort wahr. Die kriegführenden Parteien sind in Südamerika mit der gegen- 
seitigen Anschuldigung von Bestechung und Verrath stets sehr freigiebig 
gewesen und kann es in Anbetracht der grossen Feuergefährlichkeit, 
welche der leichte mit brennbarem Gas gefüllte Hohlkörper mit sich 
bringt, beinahe Wunder nehmen, dass die militärische Aöronautik nicht mehr 
dergleichen Unglücksfälle aufzuweisen hat. 

General Caxias liess darauf mehrere Luftballons aus Rio de Janeiro 
kommen und es wurde ein nordamerikanischer A&ronaut engagirt, der von 
Anfang Juni 1867 an mehrere Wochen lang fast täglich in Begleitung von 
höheren Offizieren Recognoscirungsfahrten unternahm. Das Wetter war 
günstig, man stieg bis zu dreihundert Meter, konnte das Innere des feind- 
lichen Lagers genau übersehen und zählte 106 in den Schanzen aufgestellte 
Kanonen und drei Mörser. Der Ballon wurde von Soldaten gehalten und 
deren Bewegungen wie 1794 durch Flaggensignale von der Gondel aus 
kommandirt Die Paraguyten suchten dagegen, sobald sie den Ballon steigen 
sahen, ihre Stellungen durch den Dampf grosser Mengen angezündeten nassen 
Holzes und Strohs zu verschleiern, was nur theilweise gelang. Ein oftmaliges 
heftiges Geschütz- und Gewehrfeuer auf den Aörostaten blieb gleichfalls ohne 
jeden Erfolg, dagegen glückte es ihnen öfters, die Bedienungsmannschaften 
an den Haltseilen wegzuschiessen, so dass stets auf eine Reserve für diese 
Bedacht genommen werden musste. 

Zu Ende Juni gelang es, vom Ballon aus zu constatiren, dass die 
Neembucusümpfe durch das Fallen des Wassers, auf vier bis fünf deutsche 
Meilen weit wenigstens, passirbar geworden waren und die lange geplante grosse 
Umgehung, auf Humaita zu, konnte nun ausgeführt werden. Bei derselben 
zeigten sich die ungemeinen Schwierigkeiten des Transports eines auf- 
geblähten Ballons und seines schwerfälligen Gaserzeugungs-Apparates. Der 
erstere wäre auf dem Marsche nach Tuyucu& beinahe dem Feinde in die 
Hände gefallen und der letztere erwies sich in Folge der Märsche öfters als 
undicht und unsicher, so dass die Klagen und Beschwerden kein Ende 
nahmen und General Caxias schon von den interessanten Gefechten bei 
Humaitá an, sich der Recognoscirungsballons ferner nicht mehr bedienen 
mochte. 

Bevor wir nun zur Schilderung der neuen Periode übergehen, in welche 
die militärische Luftschifferei mit dem letzten französischen Feldzuge ge- 
treten ist, möge noch das von E. Godard erfundene System einer Ballon- 
telegraphie Erwähnung finden, mit welchem auf Befehl des Marineministers 
im December 1868 und im Januar 1869 zu Cherbourg Versuche angestellt 
wurden. Kleine ballons captifs tragen Cylinder die auf electrischem Wege 


366 Eine unglückliche Luftreise, 


vergrössert und verkleinert werden konnten, während zu Nachtsignalen 
elektrische Lichter mit parabolischen Hohlspiegeln dienten. Das über die 
angestellten Versuche niedergeschriebene Protokoll vom 23. Januar 1869 
erkennt die Einfachheit des vorgeschlagenen Systems sowie das rasche Ar- 
beiten desselben an, und hat sich dasselbe auch später während der Be- 
lagerung von Paris, wo es in Form von sechsundvierzig Nachtsignal-Ballons 
verwirklicht wurde, nach französischen Berichten gut bewährt. Apparate 
ähnlicher Art sind übrigens, wie bereits früher erwähnt, 1794 von Conté 
zwischen Meudon und Dammartin versucht worden, Ta. , 
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nebst Bemerkungen über die Verhütung von Unglücksfällen bei gefährlichen 
Landungen, 


Im Oktober d. J. unternahm Herr Viktor Silberer in Wien mit zwei 
Gefährten eine Luftreise, die wegen des unglücklichen Verlaufes, den die- 
selbe nahm, in weiteren Kreisen vielfach besprochen worden ist. Die 
Witterung war überhaupt an dem betreffenden Tage ungünstig, es herrschte 
heftiger Wind, der jedoch Herrn Silberer als erfahrenen Luftschiffer nicht 
von der Auffahrt abhielt und obwohl er sich allmälig zum Sturme steigerte, 
den Reisenden wahrscheinlich keine besonderen Gefahren bereitet hätte, 
wenn nicht eigenthümliche Terrainverhältnisse und andere ungünstige Um- 
stände die Landung ungemein erschwert hätten. Ueber den Verlauf der 
Reise hat Herr Silberer selbst in der Wiener „Neuen freien Presse“ eine 
ausführliche Schilderuug veröffentlicht, der wir folgende Mittheilung über die 
Landung entnehmen. 

„Als ich mit dem Hinablassen des Ankers fertig war, befanden wir uns schon 
über Floridsdorf. Bis hierher hatte ich gehofft, der Wind werde uns dem Bisamberge 
oder dem rechts daneben liegenden Veitsberge zutreiben. In diesem Falle hätte ich 
den betreffenden Berg gerade noch knapp passirt, um sofort hinter demselben einen 
möglichst raschen Niedergang zu bewerkstelligen, da sich hinter diesen Bergen 
einige tiefere Mulden und grössere Terrain-Vertiefungen befinden, in denen man vor 
dem Winde so ziemlich geborgen ist und wo ich schon mehrfach bei windigem 
Wetter Schutz fand, um eine ruhige Landung zu bewerkstelligen. Leider hatte der 
Wind hierzu nicht die gehörige Richtung; vielmehr jagte er uns in rasendstem 
Tempo über jene Donauthalenge hin, welche zwischen dem Leopoldsberge und dem 
Bisamberge jeden Luftzug, sei es Wind oder Sturm, verdreifacht, indem die beiden 
oben genannten Berge den Wind für sich zwar absperren, denselben in dem zwischen 
ihnen gelegenen Donauthale aber potenziren. 

Rasch waren die Enzersdorfer Auen und Lang-Enzersdorf selbst passirt; ebenso 
schnell flog Kornenburg an uns vorüber, aus dem viele Zurufe zu uns heraufschollen. 
Das Barometer zeigte hier nur mehr 500 Meter Höhe. Der Ballon trieb nun gerade 
auf den kleinen Berg zu, auf dem sich die Ruine Kreuzenstein befindet. 
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Da das Terrain hinter diesem sich ganz gut zu einer Landung eignet und auch 
der Berg selbst mir die nöthige Deckung vor dem Sturme zu bieten schien, so 
bereitete ich hier den Abstieg vor. Ich bezeichnete jedem den beiden Herren genau 
seinen Platz im Korbe und ordnete genau an, wie sie sich halten und welche Position 
sie bei dem Anpralle auf die Erde uud dem nachher zweifellos folgenden Schleifen 
einnehmen sollten. | 

Als wir nur mehr etwa 300 Meter von der Ruine Kreuzenstein entfernt waren, 
zog ich die Ventil-Leine. Ich liess so viel Gas aus, um nur gerade noch über den 
Berg hinwegzukommen. Der Ballon sank auch sofort rapid; in kaum 100 Meter 
Höhe passirten wir den Kreuzenstein, während ich schon neuerdings das Ventil öffnete, 
um nun nur möglichst rasch und knapp hinter dem Berge herabzukommen. Als wir 
aber hinter dem Berge bis unter dessen Höhe herabgesunken waren, erfasste uns 
sofort eine seitliche Luftströmung, welche uns in kürzerer Zeit, als es bedurfte, um 
zur Erde zu gelangen, seitwärts hinter dem Berge hervor wieder in jene verhängniss- 
volle Sturmlinie des Donauthales brachte, vor der ich hinter dem Berge Kreuzenstein 
Schutz zu finden vermeint hatte. Nunmehr schlug endlich der Anker, dann bald 
darauf auch die Gondel auf dem Boden auf. Der Anprall war nach unten zu kein 
besonders heftiger, um so vehementer war aber der Ruck, mit welchem der in 
colossaler Seitwärtsbewegung befindliehe Ballon den Korb zuerst umriss, um ihn 
sodann im Nu wieder vier Stock hoch mit emporzunehmen. Noch knapp bevor die 
Gondel den Boden berührte, hatte ich, mit der Linken an einem Tau des Korbes 
hängend, mit der Rechten die Ventil-Leine stramm angezogen, um nunmehr durch 
unaufhörliches Entweichenlassen des Gases die Steigkraft des Ballons so rasch als 
möglich zu mindern und endlich ganz ersterben zu machen. 

Dem ersten Anprall folgte ein zweiter. Rasch kam die Gondel aus ihrer Höhe 
herab, diesmal heftiger anf den Boden aufschlagend; wieder wurde sie im Nu auf 
die dem schräg dahinsausenden Ballon zugekehrte Seite geworfen und ebenso wieder 
unverzüglich in die Höhe gerissen. Trotzdem ich mit aller Kraft die Ventil-Leine 
angezogen und sonach das Ventil fortwährend geöffnet erhielt, machten wir noch fünf 
bis sechs solcher Sprünge, bis endlich der Ballon den Korb nicht mehr vom Bodeu 
zu heben vermochte, wofür er aber mit demselben nun in wahrer Eilzugsgeschwindigkeit 
dahinjagte, indem er ihn in umgestürzter Lage hinter sich nachschleifte. Ich muss 
hier die Bemerkung einfügen, dass uns bei unserem Niedergange eine Menge von 
Bauern zu Hilfe eilen wollten, die aber keine Hand anzulegen vermochten, weil 
sowohl Gondel wie Anker in solchen colossalen Sätzen dahergesprungen kamen, dass 
es nicht nur ein vergebliches, sondern ein geradezu tolles Beginnen gewesen wäre, 
auch nur den Versuch zu wagen, uns aufhalten zu wollen. Für die Bändigung der 
furchtbaren elementaren Kraft, die uns vorwärts trieb, hätten hier auch nicht fünfzig 
Arme hingereicht. 

Meine beiden Begleiter hatten sich während der ersten Stösse und Sprünge der 
Gondel gut gehalten. Sie hatten meine Instructionen befolgt, klammerten sich, so 
gut sie es vermochten, an die hierzu bestimmten Taue und kauerten sich, sowie das 
Schleifen der Gondel in umgestürzter Lage begann, nach meiner Weisung im Korbe 
zusammen, wo sie vollkommen geschützt waren und sich nur verhältnissmässig wenig 
zu halten brauchten. Ich selbst stand zu dieser Zeit noch aufrecht resp. hing mit 
dem Oberleibe noch ausserhalb der Gondel im Tauwerke. Leider war mir bei den 
tollen Sprüngen der Gondel Herr Leitner auf mein linkes Bein gefallen, auf dem er 
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nunmehr vollständig sass. Da aber bei jeder grösseren Unebenheit des Bodens der 
Korb einen mächtigen Stoss erhielt, der seinen Inhalt furchtbar durcheinanderschüttelte, 
so fiel bei jedem solchen Stosse Herr Leitner aufs Neue mit voller Wucht auf 
meinen Fuss, dessen Knöchel im Sprunggelenke mich schon sehr zu schmerzen be- 
gannen. Ich musste fürchten, dass mir auf diese Weise bei einem der nächsten Stösse 
der Fuss unfehlbar gebrochen würde; ich hatte daher darauf bedacht zu sein, in 
meinem sowie im Interesse der Anderen mich unverzüglich aus dieser fatalen Lage 
zu befreien. Meine Versuche, den Fuss durch sich selbst zu befreien, blieben er- 
folglos. Ich bedurfte dazu unbedingt einer meiner Hände. Ich übergab daher die 
Ventil-Leine dem anscheinend stärkeren meiner beiden Assistenten, Herrn Schittenhelm, 
mit dem ausdrücklichen Bemerken, dass es die Ventil-Leine sei, und mit dem Ersuchen, 
sie einen Augenblick zu halten und sorgsam Acht darauf zu haben. So schnell es 
ging, befreite ich nun mit meiner Rechten, nicht ohne äusserste Anstrengung, mein 
eingeklemmtes Bein aus seiner Zwangslage und stellte mich in eine Position, welche 
mir ein thunlichst langes Ausharren gestatten sollte. Jetzt wollte ich die Ventil- 
Leine wieder übernehmen, um mich aufs Neue mit aller Kraft daranzuhängen. Zu 
meinem Entsetzen war sie aber fort! Herrn Schittenhelm hatten die Kräfte ver- 
lassen und er hatte die Leine hinausflattern lassen. Damit war mir die Möglichkeit 
benommen, den Ballon zum Stillstand zu bringen, und während bei fortgesetztem 
Ausströmen des Gases unsere tolle Schlittenfahrt querfeldein trotz des vehementen 
Sturmes in vier bis fünf Minuten durch die bis dahin vollständige Entleerung des 
Ballons ein Ende genommen hätte, waren wir nunmehr gänzlich dem Zufall preisge- 
geben und das Ende unserer Fahrt gar nicht abzusehen. 

Was ich da erzähle, vollzog sich schneller, als man es hier nachzulesen vermag. 
Dabei jagte aber der Ballon mit uns unausgesetzt in furchtbarer Eile über Stock 
und Stein dahin, dass die Gondel nun Alles niederriss und dem Erdboden gleich 
machte, was ihr in den Weg kam. Es war eine höllische Fahrt! 

Die Reise ging bergan; nunmehr kamen wir durch Weingärten. Rasselnd und 
knatternd — nur dem Kleingewehrfeuer einer Schlacht vergleichbar — knickte der 
dahinsausende Korb die Weinstöcke, die auch zu Hunderten nacheinander an meinem 
rechten Arm und meiner Schulter abprallten. Als die Weingärten endlich passirt 
waren, kamen wir wieder auf Felder, auf denen wir noch schneller dahintrieben, da 
dieselben dem Korbe noch weniger Widerstand boten und wir uns nunmehr auf einem 
Hochplateau befanden, über welches der Sturm ganz furchtbar hinfegte. 

„Das ist ja schrecklich,“ ‚klagte Schittenhelm, „wenn wir nur herauskönnten! 
Wir sollten herausspringen.“ 

„Nein,“ entgegnete ihm Leitner, der, obgleich schon ganz entkräftet, sich 
immerhin resolut verhielt, „das darf nicht sein, wir müssen beisammen bleiben.“ 

Die tolle Fahrt ging unausgesetzt fort. Wir begegneten auf unserer Reise 
mancherlei Hindernissen, von denen man hätte meinen sollen, dass sie den Ballon 
endlich zum Stillstande zu bringen vermöchten. Es war aber Alles umsonst; der 
Sturm war zu heftig, seine Gewalt zu kolossal. Ziemlich tiefe Gräben, grosse Ge- 
sträuche boten nicht den mindesten Aufenthalt. Der Korb sprang über sie hinüber, 
wie von Federn geschnellt. Ein riesiger Düngerhaufen, auf den jetzt der Korb 
gerade zujagte und von dem ich dachte, dass sich vielleicht der Korb in ihm fest- 
rennen und dadurch der Ballon zum Stillstande kommen werde, flog bei unserem 
Anpralle wie Spreu auseinander und fort ging's aufs Neue. Meine Hoffnung 
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basirte nunmehr darauf, dass sich der Ballon im Vorbeisausen an einem Baume 
aufreissen und dadurch sein Gas verlieren werde oder dass wir weiterhin in eine 
Mulde geschleift würden, wo uns der Sturm nichts mehr anhaben könne. Als daher 
vor uns plötzlich ein grosser Baum auftauchte, auf den wir gerade zutrieben, was 
meine Begleiter mit ernsten Besorgnissen erfüllte, weil sie fürchteten, sie würden 
an dem Stamme zerschmettert werden, erwartete ich gerade von diesem Baume, dass 
er ung aus unserer kritischen Situation befreien werde. Binnen wenigen: Secunden 
war der Baum vom Ballon erreicht, das Netz fing sich in seinen Zweigen nach einem 
heftigen Ruck hielten wir einen Moment lang stille. In diesem Augenblicke war 
Schittenhelm verschwunden. In der nächsten Secunde aber riss der Ballon den Korb, 
der nun plötzlich um 160 Pfd. erleichtert worden war, heftig empor, das Netz des 
Ballons wickelte sich aus den Zweigen des Baumes los und durch den überaus heftigen 
Ruck riss nunmehr auch das Ankertau, nachdem sich der Anker fest in den 
Baum eingehakt hatte, der dadurch thatsächlich entwurzelt wurde. Fort jagte 
nun der Ballon neuerdings und mit verdoppelter Heftigkeit, uns zwei Zurück- 
gebliebene weiter hinschleifend. Leitner sass nun links, ich rechts im Korbe. 
Da mit einem Male taucht vor uns in der Entfernung von einigen hundert Metern 
etwas Graues auf — wir trauen unseren Augen kaum, es war leider keine Täuschung. 

„Um Gotteswillen,“ ruft Leitner mit matter Stimme, „da kommt jetzt eine 
Mauer!“ 

„Jawohl,“ entgegnete ich, „das ist eine Mauer, vielleicht aber kommen wir 
noch knapp daran vorbei, denn der Ballon zieht uns mehr nach links hin.“ 

Einige bange Secunden von jener Gattung, die Einem zur Ewigkeit werden... 

„Wir kommen nicht vorbei,“ haucht Leitner. 

„Dann machen Sie es wie ich,“ rief ich ihm zu, „und fangen Sie die Mauer 
mit den Füssen auf, wie wenn Sie auf ihre Fläche gesprungen kämen. Halten Sie 
Ihre Füsse in gleicher Höhe mit dem Gondelrande, in den Knieen leicht gebogen, 
und fangen Sie den Stoss auf, so gut es geht.“ 

Nur noch zwei Secunden trennten uns von dem kritischen Augenblicke. Der 
Anprall erfolgte. Wie vorherzusehen, war derselbe ein entsetzlicher! Die obere 
Hälfte des Korbes sah über die Mauer hinweg, die untere Hälfte, in welcher wir uns 
befanden, traf die Mauer, so zwar, dass die Kante der Mauer die offene Seite des 
Korbes, mit welcher er anprallte, gerade in zwei Hälften theilte. Ich sprang, wie 
ich es auch Leitner gerathen hatte, der Mauer mit den Füssen entgegen, so dass 
ich sie auch in demselben Momente unter meinen Sohlen verspürte, als die Gondel, 
anflog. Es gab einen furchtbaren Stoss und dann einen Moment des Stillstandes. 
Doch nur einen Moment! Dann gab die Mauer nach, krachend wichen die Steine 
unter dem Drucke des Korbes und unter meinen Füssen, und was nun beginnt, 
spottet jeder Beschreibung, Von Grabstein zu Grabstein polterte die Gondel weiter 
mit rasendster Vehemenz, Alles vor sich umwerfend und niederreissend. 

Schon wusste ich vor lauter Stössen und Püffen nicht mehr recht, was geschah, 
als mit einem Male der Korb einige Meter hoch emporgerissen wurde, worauf er 
mit einem colossalen Rucke mit mir wie ein Stein zur Erde fiel und — liegen blieb. 
Bis aufs Aergste zusammengeschüttelt und gestossen, war ich einen Moment wie be- 
täubt. Doch nur einen Augenblick lang, dann kehrte meine volle Energie wieder 
zurück. Ich suchte Leitner neben mir — er war verschwunden. Beim Anpralle 


an die Mauer hatte es ihn aus dem Korbe und vier Klafter weit auf einen Grabhügel 
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geschleudert. Als ich mich allein sah, wartete ich nur noch eine Secunde, denn 
ich fürchtete, wieder mit dem Korbe emporgerissen zu werden. Als aber Alles ruhig 
blieb, sprang ich mit einem verzweifelten Satze aus dem Korbe und mit einigen 
weiteren Sprüngen aus dem Netze — ich hatte nun endlich festen Boden unter mir, 
ich war geborgen! Doch wie steht es mit den Andern, insbesondere mit Leitner? 

Was ich rings um mich erblickte, war ein Bild grauenhaftester Verwüstung. 
Der Theil des Friedhofes, den wir passirt hatten, sah ärger aus, als ob den ganzen 
Tag eine Schlacht hier gewüthet hätte. Es war buchstäblich kein Stein auf dem 
anderen geblieben. Einundzwanzig Monumente, darunter grosse Steindenkmale und 
viele grosse eiserne Kreuze, lagen in Trümmern umher; hinter mir lag der Ballon 
entleert und zerfetzt auf den Grabsteinen; inmitten dieser traurigen Scenerie aber 
lag bleich und regungslos ausgestreckt Leitner, das Gesicht mit Blut bedeckt .. . 

Es kamen unverzüglich Bauern herbei, auch Aerzte waren sofort zur Stelle; 
ich ordnete die Uebertragung Leitners in ein nahegelegenes Bauernhaus an und setzte 
mich selbst auf einen Grabhügel, denn nun, da die Aufregung vorüber war, begann 
es mir selbst im Kopfe etwas wirblig zu werden. Nachdem ich mich zehn Minuten 
jang erholt, begab ich mich in das Bauernhaus, wo Leitner lag und wo sich inzwischen 
auch Herr Schittenhelm eingefunden hatte. Weder Herr Schittenhelm noch ich selbst 
hatten eine grössere Verletzung aufzuweisen und auch Herr Leitner hätte keine 
solche erlitten, wenn er es vermocht hätte, sich gleich mir im Korbe zu erhalten. 

Die im Vorstehenden geschilderte Fahrt war die weitaus schlechteste, die ich 
noch mitgemacht, sie hätte aber trotz des Sturmes nicht so übel zu enden gebraucht, 
wenn nicht eine Reihe unglücklicher Zufälle eingetreten wäre, welche aus meiner 
wahrheitsgetreuen Erzählung wohl zu entnehmen sind.“ 

Aehnlich unglückliche Landungen, wie die hier geschilderte der drei 
Wiener Reisegefährten, gehören in der Geschichte der Luftschifffahrt nicht 
zu den Seltenheiten, ja man darf behaupten, dass weitaus die meisten Un- 
glücksfälle, die in der aöronautischen Praxis überhaupt vorgekommen sind, ` 
bei der Landung respective in Folge des Aufschlages und des Schleifens der 
Ballongondel stattgefunden haben. Unter solchen Umständen wäre es gewiss 
wünschenswerth, eine Einrichtung zu treffen, welche geeignet wäre, die hier 
vorhandene Gefahr zu beseitigen oder doch zu mildern. Das Bedürfniss 
nach einer solchen Vorrichtung ist längst empfunden worden, indessen alle 
Vorschläge dazu und angestellten Versuche haben bisher kein genügendes 
Resultat ergeben. Dies Factum veranlasste den Vorsitzenden des deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt, Dr. Wilhelm Angerstein, in der 
Vereinssitzung vom 11. November d J. seine darauf bezüglichen Ansichten, 
die wir nachfolgend der Hauptsache nach wiedergeben, mitzutheilen. 

Bei der vorstehend beschriebenen Landung hat Herr Silberer wie ein 
durchaus umsichtiger Luftschiffer gehandelt. Er musste im Interesse der 
seiner Führung anvertrauten Gefährten, vor allen Dingen dafür sorgen, dass 
er selbst actionsfähig blieb; er musste also seinen Fuss unbedingt aus der 
Gefahr, gebrochen zu werden, befreien; dass der Begleiter die ihm anver- 
traute Ventilleine aus der Hand veriieren würde, war nicht vorauszusetzen. 
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Der Verlust der Leine war allerdings für die Fortsetzung der rasenden 
Fahrt über den Erdboden hin verhängnissvoll, aber man darf nicht vergessen, 
dass sich der Ballon respective die Gondel bereits in dieser Fahrt, also 
mitten in der Gefahr befand. Um derartige Gefahren überhaupt abzuwenden, 
muss ein Mittel gefunden werden, welches im Stande ist, das Schleifen der 
Gondel über den Erdboden hinweg vollständig zu verhindern. Dazu giebt 
es nur eine Möglichkeit. Die Gondel ist mit dem Ballon in einer Weise zu 
verbinden, welche in jedem Momente, ganz nach dem Willen des Luft- 
schiffers, eine. sofortige gänzliche Trennung beider Objecte zulässt. Wäre 
Herr Silberer im Stande gewesen, bei dem ersten — wie er selbst sagt, 
nicht besonders heftigen — Aufschlage der Gondel auf den Boden die 
Letztere mit Hülfe einer mechanischen Vorrichtung vom Ballon zu trennen 
so wäre weder er selbst noch einer seiner Gefährten auch nur im Geringsten 
verletzt worden, alle Lebens- und Leibesgefahr wäre abgewandt gewesen 
Allerdings konnte der weiter fliegende Ballon möglicherweise dann verloren 
sein, indessen ist es wahrscheinlicher, dass derselbe bald in Folge des sich 
mehrenden Gasverlustes allen Auftrieb verloren hätte und irgendwo ruhig 
liegen geblieben, also auch wiedergefunden wäre. Aber nehmen wir selbst 
den völligen Verlust des Ballons an, so dürfte der Gedanke daran doch 
wohl kaum von der Ablösung der Gondel abhalten, wenn es sich um die 
Erhaltung von Menschenleben handelt. 

Es fragt sich also, ob eine Vorrichtung existirt, die einerseits eine 
genügend feste Verbindung zwischen Gondel und Ballon gewährt, andrer-- 
seits jedoch die plötzliche Trennung beider in jedem beliebigen Moment, je 
nach dem Willen des Luftschiffers zulässt. Ein solcher Apparat ist aller- 
dings speciell zu Luftschifffahrtszwecken bisher nicht construirt, dagegen 
dürfte aber eine zu anderem Behufe neuerdings gemachte und in Deutsch- 
land, Frankreich, Oesterreich, Ungarn, Belgien, England und Amerika paten- 
tirte Erfindung hierzu Verwendung finden können. 

Der Wagenfabrikant Heinrich Fleischhauer in Berlin (Ritterstrasse 58) 
ist durch den Uebelstand, dass vor dem Wagen gestürzte Pferde nicht schnell 
genug abgesträngt werden können und in Folge dessen sowohl sich wie das 
Fuhrwerk beschädigen — abgesehen davon, dass auch die Hülfeleistenden 
gefährdet sind — veranlasst worden, eine a ne (Fig. 1 und 2) zu 
construiren, mittelst welcher zämnmiliohe Stränge eines ® 
Gespannes durch einen einzigen seitlichen Hebelzug 
sofort gelöst werden können, während andrerseits diese 
Vorriehtung bei entgegengesetzter Hebelstellung die 
Stränge ganz ungemein festhält, so dass dieselben 
eher zu zerreissen, als aus ihrer Befestigung heraus- 
zuziehen sind. Die gleiche Construction, jedoch mit 
veränderter Stellung und dem Zusatze, dass durch 
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einen weiteren Hebel 
die Pferde vom 
Kutscherbocke aus 
abgesträngt werden 
können, (Siehe Fig. 
3 und 4) beugt beim 
Durchgehen der 
Pferde den leicht 
daraus entstehen- 
den Unglücksfällen 
an Personen sowie 
Pferden und Wagen 
vor, da die Stränge 
Fig. 2. sowie der Hebelzug 
erfolgt, plötzlich entfesselt und somit die Thiere von der 
Zuglast völlig befreit werden. Der Apparat kann in jedem 
. Augenblick ohne besondere Kraftanstrengung in Function 
7 gesetzt werden; der Kutscher hat nur nöthig, mit kurzem 
M Rucke eine Schnur zu ziehen, und die Pferde sind frei. 
Es dürfte nur sehr geringe Schwierigkeiten machen, 
diesen in seiner Art vortrefflichen Apparat für die Befestigung 
der Gondel am Luftballon zu verwenden. Wie bei dem 
Gespann eines Wa- 
gens die einzelnen, 
= zu den verschiedenen 
Strängen gehörigen 
Befestigungsvorrich- 
tungen mittelst einer 
Stange unter ein- 
anderverbunden sind 
und mit einem ein- 
zigen Hebelzug ge- 
öffnet werdenkönnen, 
so müssten die ein- 
zelnen Seile, mit 
Fig. 4. denen die Gondel an 
dem Tauringe unter dem Ballon befestigt ist, je durch eine solche Be- 











festigungsvorrichtung gehalten werden, die Vorrichtungen müssten aber eben- 


falls sämmtlich mit einander verbunden sein, damit ein einziger Hebelzug 
die Lösung bewerkstelligen könnte. Der Gefahr einer nicht beabsichtigten 
plötzlichen Lösung, die bei dieser Einrichtung vielleicht denkbar wäre, 
würde sich wohl durch Hinzufügung einer besonderen Versicherungsvorrich- 
tung leicht vorbeugen lassen. 
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Der kugelförmige Luftballon, der bis heute immer noch fast allein Ver- 
wendung findet, ist zwar unzweifelhaft nicht der Aörostat der Zukunft, in- 
dessen so lange er gebraucht wird, muss man darnach streben, seine Be- 
nutzung so gefahrlos wie möglich zu machen. Dazu dürften die hier gemachten 
Bemerkungen, die wir weiterer Beachtung empfehlen, vielleicht nutzbar sein. 

W. A—n. 


——_ 


Ueber Luftströmungen und Stürme. 
Von Dr. Wilhelm Angerstein. 
(Schluss.) 


Wir haben in dem zuletzt Angeführten ein unabänderliches Naturgesetz 
angegeben, nach welchem auch — um dasselbe mit andern Worten zu wieder- 
holen — für Denjenigen, der auf der nördlichen Erdhälfte gegen den Wind 
geht, der Mittelpunkt der Isobarengruppe, in der er sich befindet (also der 
Punkt des geringsten Luftdrucks in seiner ganzen Umgebung), stets zur 
Rechten etwas nach hinten liegt; während sich auf der südlichen Erdhälfte 
der Punkt des geringsten Luftdrucks (oder das Wind- respektive Sturmeentrum) 
für den gegen den Wind Gehenden zur Linken etwas nach vorn befindet. Die 
Ursache hiervon ist die Drehung der Erde um ihre Axe. 

Bei jeder einmaligen Umdrehung der Erde um ihre Axe durchläuft 
jeder Punkt am Aequator 5400 Meilen, während die Pole völlig still stehen. 
Die Drehung geschieht von Westen nach Osten. Die Geschwindigkeit der 
Umdrehung beträgt am Aequator in der Sekunde !/ı Meile oder fast 
463,8 Meter, nach den Polen zu nimmt sie allmälig ab, auf dem 10. Parallel- 
kreise ist sie etwa 457 Meter, auf dem 20. etwa 437, auf dem 30. etwa 
402 Meter in der Sekunde u s. f. Nun ist es ein Naturgesetz, dass jeder 
Körper die Geschwindigkeit, welche er einmal besitzt, sowohl hinsichtlich 
des Masses wie hinsichtlich der Richtung der Bewegung, so lange zu be- 
halten strebt, bis sie ihm durch irgend welche widerstrebenden Kräfte ge- 
nommen wird. In Folge dessen wird jedes Lufttheilchen des Aequators die 
ihm einmal innewohnende (Aequatorial-) Geschwindigkeit nicht sofort ver- 
lieren, auch wenn es durch die Antipassate in nördlichere oder südlichere 
Gebiete getrieben wird, wo die Geschwindigkeit der Umdrehung nach Osten 
geringer ist. Das vom Aequator gekommene Lufttheilchen wird hier seiner 
Umgebung voraneilen und daher für den am Aequator stehenden Beobachter 
auf der nördlichen Erdhälfte von seiner ursprünglichen Südnordrichtung nach 
rechts, auf der südlichen Halbkugel nach links abweichen. Wenn dagegen 
ein Lufttheilchen von Norden oder von Süden her dem Aequator zugeführt 
wird, so kommt es aus einem Gebiete mit geringerer Umdrehungsgeschwindig- 
keit in ein Gebiet grösserer Geschwindigkeit und kanu nun nach dem an- 
geführten Naturgesetze der Letzteren nicht folgen; es bleibt mithin hinter 
der schnelleren Bewegung zurück. 
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So wird auf der nördlichen Halbkugel aus jedem ursprünglich reinen 
Südwind ein Südwest, aus jedem ursprünglich reinen Nordwind ein Nordost; 
auf der südlichen Halbkugel aus jedem ursprünglich reinen Nordwind ein 
Nordwest, aus jedem ursprünglich reinen Südwind ein Südost. Die Passat- 
winde sind in Wirklichkeit also nicht, wie wir vorn angenommen hatten, 
reine Nordwinde (auf der nördlichen Hemisphäre), und reine Südwinde (auf 
der südlichen Halbkugel), sondern Nordost- (nördliche Erdhälfte) und Süd- 
ostwinde (südliche Erdhälfte). Ferner sind die Antipassate in Wirklichkeit 
auf der nördlichen Halbkugel Südwestwinde und auf der südlichen Nord- 
westwinde. 

Es ist hiermit auch erklärt, weswegen in den chinesischen Gewässern 
der Monsun — (abgeleitet vom persischen Namen Monzum, d. h. Jahres- 
zeitenwind) — kein reiner Südwind, sondern nur, wie wir anführten, ein 
Südwestwind sein kann. Im Winter ist das Meer wärmer, als das aus- 
gedehnte asiatische Festland, und es weht demnach vom Oktober bis März 
in dem indischen und chinesischen Meere regelmässig der Nordostpassat; 
aber im Sommer strahlt dieses grösste Festland die Sonnenwärme kräftiger 
zurück, als das Meer, und es wird dort die Luft erheblich wärmer, als über 
dem Wasser. Deshalb strömt vom April bis September die Luft vom Meere 
zum Lande und es folgt ihr die Luft des benachbarten Theiles des Südost- 
passates von der südlichen Halbkugel her. Wegen der grösseren Umdrehungs- 
geschwindigkeit am Aequator empfängt das Land diesen von Süden aus- 
gehenden Luftstrom (eben den Monsun) als Südwestwind. 

Durch das Naturgesetz, dem zu Folge alle ursprünglich reinen Nord: 
winde auf der nördlichen Erdhälfte Nordostwinde werden müssen, wird 
auch die Thatsache erklärt, dass uns im nördlichen Deutschland während 
der Winterszeit nicht der Nordwind, sondern der Nordost die kälteste Luft 
bringt. Die Luftströmungen erreichen nämlich, eben nach jenem die Ge- 
schwindigkeit regelnden Bewegungsgesetz, niemals direkt ihr Ziel, sondern 
stets nur mit einem Umwege. Wenn beispielsweise auf einem Punkte des 
30. Grades N. Br. der Luftdruck aus irgend welchem Grunde sehr gering 
ist, so werden sich die Winde von Norden und Süden nach diesem Gebiete 
des geringen Luftdrucks wenden, sie werden aber dasselbe nicht in gerader 
Linie erreichen, sondern alle von Norden kommenden Lufttheilchen werden 
an jenem Punkte des 30. Grades westlich, alle von Süden kommenden Luft- 
theilchen werden östlich daran vorbeischiessen. Indessen das Beharrungs- 
vermögen in der einmal ihnen innewohnenden Geschwindigkeit wirkt nicht 
allein zur Bestimmung der Bewegungsrichtung, sondern es wirkt darauf, in 
auf die Dauer überwiegendem Masse, das Bestreben, die Luitdrucksunter- 
schiede auszugleichen, und so zieht dann das Gebiet des Luftdrucksminimums 
auch die in Folge ihrer eigenen Geschwindigkeit vorbeischiessenden Luftströme 
allmälig an sich heran, aber der Weg, den die letzteren durcheilen, wird 
dabei zu einer spiralfürmigen Linie. Deswegen müssen die Isobaren sich 
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als gekrümmte Linien um ein gemeinsames Centrum (das Luftdrucksminimum) 
gruppiren und deswegen müssen die Luftströmungen stets in ganz bestimmter 
Richtung, entweder entgegen (auf der nördlichen Erdhälfte) oder mit (süd- 
liche Erdhälfte), dem Drehungssinne der Uhr den Isobaren folgen. 

Dass die Umdrehungsgeschwindigkeit der Erde in den verschiedenen 
Breitengraden und die. daraus resultirende Geschwindigkeit der sich mit- 
bewegenden JLufttheile einen solchen Einfluss auf die Richtung der Winde 
und Stürme hat, ist eine erst durch die Forschung in neuester Zeit fest- 
gestellte Thatsache, die jedoch auch dem Laien einleuchten muss, wenn er 
die grossen Unterschiede erwägt, die in der Umdrehungsgeschwindigkeit 
der einzelnen Breitengrade besteht. Wir haben schon angegeben, dass die 
Aequatorialgeschwindigkeit 463,8 Meter in der Sekunde beträgt; zum Ver- 
gleiche mag dem hier noch hinzugefügt sein, dass die Geschwindigkeit bei 
48° 8' N. Br. (München) 310 Meter, bei 49° 1' N. Br. (Karlsruhe) 304,2 Meter, 
bei 52° 31‘ (Berlin) 283 Meter, bei 54° 43' (Königsberg) 268 Meter, bei 
59° 56‘ (Petersburg) 233 Meter, bei 60° 232 Meter, bei 70° 159 Meter und 
bei 80° N. Br. nur noch 81 Meter in der Sekunde misst. 

Alle sich um ein Luftdrucksminimum gruppirenden Isobaren bilden zu- 
sammen ein Windsystem. Nun ist es auf der ganzen Erde, am stärksten 
bei den tropischen Wirbelstürmen (Teifuns), beobachtet worden, dass das 
Centrum eines Windsystems nie an derselben Stelle bleibt, sondern sich 
fortbewegt, und dass mit ihm das ganze, es umgebende Windsystem fort- 
rückt, ohne sein Verhältniss zum Centrum zu verändern. Es haben also 
nicht nur die einzelnen Winde und Stürme eine bestimmte Bewegung, sondern 
auch das ganze Windsystem bewegt sich weiterschreitend von einem Gebiete 
zum andern. Die Geschwindigkeit, mit der diese Fortbewegung der Wind- 
und Sturmcentra geschieht, ist von der Schnelligkeit der einzelnen Winde 
selbst nicht nur wohl zu unterscheiden, sondern auch unabhängig, aber sie 
ist oftmals ebenfalls nicht unbedeutend; bisweilen erreicht sie acht geographische 
Meilen in der Stunde. 

Um zu erwartende Winde oder Stürme vorher bestimmen zu können, 
ist es zwar zuerst nothwendig, dass man wie angeführt, die Luftdrucks- 
verhältnisse grösserer Gebiete gleichzeitig misst und danach die Isobaren 
aufsucht, indessen man muss ausserdem auch die Richtung kennen, in welcher 
sich die Wind- und Sturmeentra fortbewegen. Hier bietet sich noch ein 
grosses Feld für die meteorologische Forschung, denn bis jetzt hat die Wissen- 
schaft noch nicht die Gesetze festzustellen vermocht, nach denen sich die 
Richtung dieser Bewegung bestimmt. Vielfache Beobachtung hat ergeben, 
dass die Bahnen des Fortschreitens der Wind- und Sturmcentra in den 
chinesischen Meeren höchst unregelmässig ist, dagegen in Westindien und 
im indischen Ocean eine gewisse Regelmässigkeit zeigt; ausserdem nimmt 
sie zwischen den Wendekreisen meist die Richtung von West-Nord-West 
nacb West-Süd-West oder umgekehrt und macht, wenn die Wind- oder 
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Sturmcentra die Wendekreise nach Norden oder nach Süden überschreiten, 
eine scharfe Wendung und zwar beim Wendekreise des Krebses nach Nordost, 
beim Wendekreise des Steinbocks nach Südost. Die Wind- und Sturmcentra 
folgen in ihrer Bahn dann also demselben Gesetz, welches die vom Aequator 
kommenden, einzelnen Luftströmungen (Winde) bei ihrer ursprünglich rein 
nördlichen Bewegung nach Nordosten, bei ursprünglich rein südlicher Be- 
wegung nach Südosten drängt. In Nordamerika hat man beobachtet, dass 
die Wind- und Sturmcentra in der Regel einen rein östlichen Weg nehmen. 
Auch bei den Wind- und Sturmcentren, die über Europa hinziehen, herrscht 
die östliche Bewegung im Allgemeinen vor, jedoch treten auch häufig Ab- 
weichungen von dieser Richtung ein und zwar so bedeutende, dass die Letztere 
bisweilen eine vollständig nordöstliche, bisweilen eine rein südöstliche ist. 

Die meisten europäischen Wind- und Sturmcentra kommen über dem 
atlantischen Ocean her zwischen Island und den Fär-Öern hindurch, sie 
treffen dann das Festland und streifen über dasselbe hin, wobei in der Regel 
das Luftdrucksminimum an Deutschland nördlich vorübergeht. Ist dies der 
Fall, so muss dabei jeder Ort in Deutschland von einer Reihe verschiedener 
Windrichtungen (nach einander) getroffen werden, nämlich zuerst aus Süden, 
dann aus Südwesten, dann aus Westen, dann aus Nordwesten, endlich aus 
Norden. Die aus Osten uns in Deutschland treffenden Winde gehören anderen 
Windsystemen an, welche Europa berühren und deren Centrum dabei nicht 
den gewöhnlichen Weg nimmt. Die Drehung des Windes durch Süd, Südwest, 
West, Nordwest und Nord hat schon Dove beobachtet, ohne jedoch die 
wahre Ursache dieser Regel erkannt zu haben. Seit Dove ist aber die 
Meteorologie schon wieder in ihren Forschungen wesentlich fortgeschritten, 
indessen bleibt ihr noch immer manches Problem zu lösen, denn noch immer 
sind, wir nicht in der Lage, die bevorstehenden Winde und Stürme und 
damit die Witterungsverbältnisse mit voller Zuversicht voraussagen zu können. 
Es ist festgestellt, dass die Vorausberechnungen eintretender Stürme in etwa 
achtzig unter hundert Fällen zutreffend gewesen sind. Immerhin ist dies ein 
ganz bemerkenswerther Erfolg. Er rechtfertigt es, dass ein vorsiehtiger 
Schiffer nicht den Hafen verlässt, wenn ein kommender Sturm signalisirt 
wird. Dieselbe Vorsicht, die der Seeschiffer in Folge der Sturmwarnungen 
beobachtet, sollte sich aber, wie schon oben angedeutet, der Luftschiffer zur 
Regel machen.*) 


*) Das Obenstehende ist der wesentlichste Inhalt des in der 5. Vereinssitzung am 
21. Oktober 1881 von dem Verfasser gehaltenen Vortrages. Die Redaktiou. 
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Protokoll 


der am 11. November 1882 abgehaltenen Sitzung des deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschifffahrt. 

Vorsitzender: Dr. Wilhelm Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Frhr. vom 
Hagen „Ueber die Verwendung der Aöronautik bei der französischen Revolutionsarmee“; 
Mittheilungen der technischen Commission. 

Zunächst ist zu erwähnen, dass vom heutigen Tage ab die Sitzungen wieder im 
Union-Hötel, Jägerstrasse 13, stattfinden, weil die Saalmiethe im Architektenhause 
zu grosse Ansprüche an die noch schwache Vereinskasse stellte. 

Die Sitzung wurde vom Vorsitzenden mit dem Bemerken eröffnet, dass die 
beiden letzten Hefte der Vereinszeitschrift noch im Laufe des Dezember erscheinen 
werden. 

Nach Vorlesung der beiden letzten Protokolle fügte Herr Broszus einer früheren 
Mittheilung die Bemerkung hinzu, dass ein Pergament aus eng geschlagenem Leinen- 
stoff den Festigkeitsbeanspruchungen am meisten genügen würde. 

Die im Oktober d. J. unglücklich verlaufene Luftfahrt des Luftschiffers Victor 
Silberer in Wien brachten den Vorsitzenden auf den Gedanken, an gewöhnlichen 
kugelförmigen Luftballons die Gondel mit dem Ballon durch eine Vorrichtung so zu 
verbinden, dass beide im Moment der grössten Gefahr beim Landen leicht von einander 
getrennt werden können. Die Gondel fällt alsdann aus geringer Höhe mit den In- 
sassen zur Erde und der Ballon wird vom Wind entführt, bis er durch Gasverlust 
so viel an Auftrieb verloren hat, dass er ebenfalls zur Erde fällt. Eine solche 
Kuppelungsvorrichtung zwischen Gondel und Ballon kann beispielsweise nach dem 
Muster der Vorrichtungen gemacht werden, welche die plötzliche Befreiung durch- 
gehender Pferde vom Wagen gestattet. Vom Vorsitzenden wurden einige Muster- 
stücke dieser Vorrichtungen vorgezeigt, welche dem hiesigen Wagenfabrikanten Fleisch- 
hauer, der als Gast in der Versammlung anwesend war, patentirt sind.*) 

Herr Broszus machte den Vorschlag, bei derartig ausgeführten Luftballons das 
Sinken durch die Anwendung eines automatischen Ventils zu beschleunigen, damit 
der Ballon nicht meilenweit vom Landungsplatz der Gondel zur Erde komme. 

Herr vom Hagen bemerkte hierzu, dass man bereits früher die Anker und Ventile 
als sehr primitive Hilfsmittel angesehen und versucht habe, durch eine Einrichtung, 
welche die plötzliche Spaltung des Ballons in zwei Theile möglich macht, das Gas 
auf einmal entweichen zu lassen. 

Der hierauf folgende Vortrag des Herrn vom Hagen über die „Verwendung der 
Aeronautik bei der französischen Revolutionsarmee“* bot eine solche Fülle interessanter 
Thatsachen, dass an dieser Stelle der Raum zu beschränkt ist, um auch nur die 
wichtigsten Punkte hervorzuheben, und verweisen wir daher auf den im 11. Heft 
dieser Zeitschrift erfolgten Abdruck des Vortrages. 

Herr Klauer berichtete sodann über ein Luftschiffproject, welches an die tech- 
nische Commission eingesandt wurde. Der Ballon hat die Form einer durchschnittenen 
Birne mit der geraden Schnittfläche abwärts gerichtet. Das vordere spitze Ende 
trägt eine Schraube, desgleichen das hintere halbkugelförmige Ende, an welchem 


*) Ueber die Luftreise Viktor Silberers und den Apparat des Herrn Fleischhauer 
bringen wir im vorliegenden Hefte nähere Mittheilungen. Die Redaktion. 
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Letzteren sich auch das Steuer befindet. Die Gondel hängt an Stäben und ist auf 
diesen verschiebbar, um durch Verlegung des Schwerpunktes die Grundfläche des 
Ballons in eine geneigte Lage zu bringen, damit die Wirkung der schiefen Ebene 
ausgenützt werden könnte. Die in dem Project genannten Vorzüge der leichten Lenk- 
barkeit so wie grossen Sicherheit beim Landen sind nicht nachgewiesen. 

Herr vom Hagen berichtet. in Vertretung des nicht anwesenden Herrn Buchholtz 
über eine Maschine, welche auf Windflügel wirkend, angeblich 4—5 Pfund heben 
kann. Redner bemerkt, dass sich mancher Erfinder vor Enttäuschung bewahren könne, 
wenn er von der Polytechnischen Buchhandlung das dort vorräthige Tableau der 
dynamischen Flugmaschinen bezöge. Dieses Tableau enthalte alle bessern Constructionen 
der dynamischen Flugmaschinen und könne vielen Projectanten als Rathgeber dienen. 

Herr vom Hagen berichtete ferner über ein von Herrn Baumgarten eingelaufenes 
Schreiben, nach welchem derselbe eine Ausnutzung seiner Erfindungen von anderer 
Seite befürchtet. Der Redner nahm daraus Veranlassung, die specifischen Erfindungen 
des Herrn Baumgarten hervorzuheben, und betonte als besonders originell die Ver- 
bindung der Gondel mit dem Ballon, ferner die Zeugschlaufe zur Aufnahme der 
Latten (siehe Heft V Seite 145: „Ein lenkbares Flügelluftschiff* von Georg Baum- 
garten) und die erste Anwendung der Fussschraube an I.uftschiffen in der Praxis. 

Schliesslich wurde durch ein eingesaudtes Project die Frage nach den Ursachen 
der häufig vorkommenden Drehung kugelförmiger Ballons um ihre Axe aufgeworfen 
und betheiligten sich an der Debatte vornehmlich Herr Redlich und der Vorsitzende. 
Letzterer bezeichnete die Verschiebung des Gondelschwerpunktes gegen den Mittel- 
punkt des Ballons als den Grund jener rotirenden Bewegung. 

Hierauf erfolgte der Schluss der Sitzung. 


Protokoll 


der am 25. November 1882 abgehaltenen Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: In Vertretung Hauptmann Buchholtz, Schriftführer: 
J. E. Broszus. 

Tagesordnung: 1. Geschäftliche Mittheilungen; 2. Vortrag des Herrn 
Ingenieur Heilemann über „Ballonformen und Füllungstechnik“; 3. Wahl eines 
Bibliothekars und Abstimmung über das Bibliothekstatut; 4. Mittheilungen der tech- 
nischen Commission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung mit der Bekanntmachung einiger ge- 
schäftlichen Mittheilungen. Herr Goy aus Berlin ist zur Mitgliedschaft angemeldet, 
empfohlen durch Herrn vom Hagen und den Schriftführer. 

Nach Verlesung des Protokolls der vorigen Sitzung ertheilte der Vorsitzende 
dem Herrn Ingenieur Heilemann das Wort zu seinem Vortrage. Herr Heilemann 
stellte in seinen einleitenden Bemerkungen zunächst drei Ziele der Luftschifffahrt auf, 
nämlich: die mechanische Luftschifffahrt, das Flüggemachen von Menschen und die 
Ballonluftschifffahrt. Die mechanische Luftschifffahrt hält der Vortragende für un- 
möglich und wird den Beweis der Unmöglichkeit später aufstellen, dagegen hält er 
das Flüggemachen von Menschen, nach Erfindung eines geeigneten Federmotors für 
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eher möglich. Das Aufziehen der Feder soll durch eine schwingende Bewegung des 
Oberkörpers, selbst während des Fluges, erzielt werden, etwa wie bei den zahlreich 
erfundenen Tretwagen, welche der Fahrende selbst fortbewegt. Der Luftschiffer 
treibt auf diese Weise zwei sich entgegengesetzt drehende Propeller. Zur Steuerung 
werden die Arme mit kleinen Fallschirmen versehen und sollen diese gleichzeitig das 
Schweben erleichtern. 

In Bezug auf die Ballonluftschifffahrt bemerkte der Reäner, dass ein runder 
Ballon wahrscheinlich nicht lenkbar gemacht werden kann, sondern sich nur als 
Steigeballon eignet; eine Uebergangsform zum lenkbaren Ballon bildet der eiförmige 
Ballon, weil er in Folge seines grösseren Horizontalquerschnittes, langsam steigt und 
fällt. Die nächste Form in der Reihenfolge ist der längliche Ballon mit zugespitzten 
Enden, welcher insofern nicht empfehlenswerth ist, als das Gas innerhalb des Ballons 
nicht in allen Schichten gleiche Spannnung besitzt, und namentlich vermag es nicht, 
die pro Kubikeinheit durch die Hülle mehr belasteten spitzen Enden zu tragen. Bei 
den bisherigen Ausführungen hat sich auch stets ergeben, dass die spitzen Enden ab- 
wärts neigen. Als die beste Form bezeichnet der Redner die Kelchform und zwar 
soll man zwei Ballons wählen, welche in einander gesteckt sind. Der innere Ballon 
von mehr kugeliger Gestalt bildet den eigentlichen Trageballon, während der äussere, 
jenen mit bedeutendem Spielraum umschliessende Ballon von der oben bezeichneten 
Form für die Fortbewegung den geringsten Widerstand entgegengesetzt. Beide 
Ballons sind mit Gas gefüllt und haben jeder für sich ein gesondertes Gasvolumen. 
Die Begründung für diese Ballonform sucht der Redner durch das Spannungsver- 
hältniss des eingeschlossenen Gases nachzuweisen. Es besitzt nämlich das Gas im 
oberen Theie des Ballons die grösste Spannung, welche in den tieferen Zonen gleich- 
mässig abnimmt und demzufolge beabsichtigt Herr Heilemann den Ballon so zu kon- 
struiren, dass er oben eine doppelte Hülle anwendet, welche durch Berührung beider 
oberen Ballonzonen erreicht wird. An den tiefer gelegenen Theilen steht der 
geringeren Gaspannung nur die einfache Hülle entgegen. Der äussere Ballon bildet 
jedoch nicht einen Rotationskörper, sondern ist etwas länglich gestaltet, so dass zwei 
sehr stumpf abgerundete Enden entstehen, beide sind durch eine starre Axe verbunden, 
welche ebenfalls den inneren Ballon durchdringt. Die Gondel ist mittelst Seilen an 
beiden Enden der Axe aufgehängt und vertheilt sich ihr Gewicht auf die Ballonhiille 
nur an vier Stellen und zwar dorthin, wo die feste Axe durch den Ballonstoff tritt. 
Ein Netz kommt gar nicht in Anwendnng. Das Gasventil ist nach Ansicht des 
Redners am besten seitlich am Ballon anzuhringen, statt wie üblich oben an 
demselben. 

In der darauf folgenden Discussion bemerkte zunächst Herr vom Hagen, 
dass ihm die kelchförmige Gestalt des Ballons vortheilhaft erscheine wegen der gleich- 
mässig vertheilten Beanspruchung des Ballonmaterials, doch sei die Aufhängung der 
Gondel an den Enden der recht langen Axe zu verwerfen, und auch die Aufhängung 
der Axe an vier weit auseinander liegenden Punkten sei als praktisch nicht zu 
empfehlen. Die Anbringung der Ventile an der Seite habe sich auch nicht bewährt, 
und wirkten dieselben an dieser Stelle sehr unzuverlässig. 

Die Nothwendigkeit einer durchgehenden Axe wurde noch weiter erörtert und 
hauptsächlich auf die schwer abzudichtenden Durchgangsstellen hingewiesen, auch be- 
merkte Herr Buchholtz, dass selbst Dr. Wölfert diesen Punkt als ein schwer zu 
beseitigendes Uebel bezeichnete. 
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Herr vom Hagen beantwortete noch die früher aufgeworfene Frage, ob die 
Natur an einem ihrer fliegenden Geschöpfe das Flugvermögen nach statischen Gesetzen 
zur Ausführung gebracht habe, durch die Mittheilung, dass unter den Käfern solche 
Beispiele zu finden sind und zwar erwähnt deren unser Mitarbeiter Herr Werner in 
seinem Aufsatz „Ueber Flügelanwendung in der Luftschifffahrt“* auf S. 296. Die Käfer 
der dort näher bezeichneten Art sind im Stande, ihren Körper durch Einpressen 
von Luft ballonartig aufzublähen, um ihr specifisches Volumen zu vergrössern. 

Herr Redlich bemerkt dazu, dass die eingeschlossene Luft nothwendiger 
Weise erwärmt werden müsse, weil sonst kein Auftrieb hervorgerufen werde. 

Der dritte Punkt der Tagesordnung gelangte nicht zur Erledigung. 

Herr vom Hagen bemerkt dazu, dass der gegenwärtige Umfang der Biblio- 
thek die Aufbewahrung in seiner Wohnung beschwerlich mache und schlägt vor, den 
Besitzer des Vereinslokals um Aufstellung eines Schrankes anzugehen. 

Herr Buchholtz meint, dass vielleicht in der Buchhandlung des Herrn Seydel 
die Aufbewahrung am geeignetsten wäre, und wird er darüber Näheres zu be- 
sprechen suchen. 

Herr Broszos gab zum Schluss noch eine mathematische Erklärung für die 
Drehung der lenkbaren kugelförmigen Luftballons, auf welche derselbe iu der Zeit- 
schrift des Vereins zurückkommen wird. 

Nach Bekanntmachung der Aufnahme des Herrn Goy wurde die Sitzung ge- 
schlossen. 


Berichtigung. 


Im XI. Hefte Seite 323 Zeile 8 von oben ist statt des Namens Lorrisier zu lesen: 
Lavoisier; ferner muss es Seite 327 letzte Zeile unten statt Merzer heissen: Meyer. 


- — Een E PEPESE EN 


Gesammt-Inhaltsverzeichniss, 





Heft I 
Seite 
Die Bedeutung der Luftschifffahrt . . . . 22 2 0 m rn ne 1 
Projekt eines lenkbaren Luftschiffes, konstruirt und mitgetheilt von Maximilian 
Wolff. (Mit Abbildungen). . . . 2 2 Co mn e 6 


Ueber die Verwendung eines grossen Luftschiffes zu geographischen Entdeckungsreisen. 
Von Dr. E. Meissel, Direktor der städtischen Realschule zu Kiel. (Mit Abbildungen.) 10 


Eine neue englische Nordpolexpedition . . . » . 22 2 0 rn nr rennen 26 
Rückblick auf die bisherige Tbätigkeit des deutschen Vereins zur Förderung der 
Luftschiffahrt & a 2 2.2. 25:4 ea iR De Bien 28 
Heft II. 
Ueber das gegenwärtige Stadium der Luftschifffahrt. Von Paul Haenlein . ... . 33 
Bemerkungen über Dr. E. Meissela Vorschlag betreffend die Verwendung eines Luft- 
schiffes zu Entdeckungsreisen. (Mit Abbildung) . .» .. 222200. 44 
Haenlein’s lenkbares Luftschiff. (Mit Abbildungen). .. .. 2: 2220000 46 
Eine neue englische Nordpolexpedition. (Schluss). . . . 2: 222020. 58 
Protokoll der am 28. Januar d. J. abgehaltenen Sitzung des deutschenVereins z. F. d. L. 60 
Revidirte Statuten des deutschen Vereins z. F. d. L.. . .. 2 2222 20020. 62 
Die Mitglieder des d. Vereins z. F. d. L. seit der Gründung am 31. August 1881 . 63 
Heft I. 
Ueber dynamische Flugapparate. Vortrag des Freiherrn vom Hagen in der Vereins- 
sitzung vom 28. Januar 1882 . . . 00 65 
Die Luftschifffahrt und deren Möglichkeit. Von Tim. Choinsky. . . .. 2.2... 13 
Haenlein’s lenkbares Luftschiff. (Schluss) . 2 2 22 2 22 nr 2200. . 79 
Mittheilungen aus Zeitschriften. [„L’A&ronaute”, „Mittheilungen über Gegenstände 
des Artillerie- u. Geniewesens“.]). . . 2:2 2 CE 0er. 90 


Protokoll der am 11. Februar d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. 91 
Protokoll der am 25. Februar d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. 93 
Eingesandt- Von W. L. Uthemann. . ... sasaaa 95 
Berichtigung... 2.2... ur u we a a ae ne ei wie o o % 


382 Inhaltsverzeichniss.. 


Heft IV. 
Seite 
Ueber dynamische Flugapparate. Vortrag des Freiherrn vom Hagen in der Vereins- 
sitzung vom 28. Januar 1882. (Schluss, mit Abbildungen). . . . 2». 2 2... 97 
Die Luftlokomotive. Von Dr. H. Bolze in Cottbus . . » 22 2 2 2 222000. 116 
Mittheilungen aus Zeitschriften. [„Revista cientifico militar“, „L’Ae&ronaute“, „Wos- 
duchoplawatleje“, „Die Gartenlaube“, „Rigaische Industrie-Zeitung“.) . . . - - 121 


Protokoll der am 11. März d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins 3. F. d. L.. . 124 
Protokoll der am 1. April d. J. stattgehabten Sitzung des d. Vereins z. F. d. L.. . 126 
Eiue Zuschrift des H. Direktors Dr. Meissel an den Vorsitzenden des technischen 


Ausschusses H. Hauptmann Buchholtz. .. . 2.2220. p o are 127 
Berichtigung: 3.5.3.5 2 ut ee e a er ee ae e ie 128 
Heft V. 

Luftschifffahrt. Aus dem „Mechanic’s-Magazine“ vom 4. Juli 1857, neu bearbeitet und 
angemerkt durch den Verfasser, Grafen Oscar Reichenbach . . . . . 2... 129 


Versuch einer Entwicklung der Gesetze, nach denen die Bewegung von Flugapparaten 

in atmospbhärischer Luft stattfindet. Von Julius Kretzschmar, gepr. Civil-Iogenieur. 139 
Ein lenkbares Flügelluftschif. Von Georg Baumgarten. . . . 222000. . 145 
Die erste Luftreise des Ballons „Le nouveau monde“ von Berlin unter Leitung 

des Aöronauten Eugene Godard ainé. Vortrag von Freiherr von Schirp. . . . 152 
Mittheilungen aus Zeitschriften. [„Le Ballon“, „L’Ae&ronaute“, „Obseques de M. Henri 

Giffard“, „Boletim da sociedade de geographia de Lisboa.) . . . 2.2... 154 
Eine aëronautische Ausstellung in England 1883. . . .. 22:22 0er. 156 
Protokoll der am 15. April d. J. stattgehabten Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. . 157 
Protokoll der am 29. April d. J. stattgehabten Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. . 159 


Heft VI 


Der lenkbare Luftballon mit Dampfmaschine. Vortrag des Ingenieurs J. E. Broszus, 
in der Vereinssitzung vom 13. Mai 1882 . . 2.2. 2:2 2.2 a e 161 
Versuch einer Entwicklung der Gesetze, nach denen die Bewegung von Flug- 
apparaten in atmosphärischer Luft stattfindet. Von Julius Kretzschmar, gepr. 


Civil-Ingenieur. (Fortsetzung). . . 2: 2 0 Ce er rer nn. 169 
Der elektrische Luftballon. Von Gaston Tissandier. (Mit Abbildungen.) ..... . 177 
Vorschläge und Bemerkungen. Von Paul Haenlein.. .. . 2.2. 2222200. 181 
„Warum ziehen Gewässer und Waldungen den Luftballon an?“ Beantwortet von 

Je P Brozs 2 2 Es ee a er Ber el 187 
Ueber Wolffs Projekt eines lenkbaren Luftschiffes. Von Paul Haenlein .. ... 188 
Mittheilungen aus Zeitschriften. [„Ballon“, „L’Aeronaute“.). . 2: 222220. 190 


Protokoll der am 13. Mai d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. . . 192 


Heft VII. 


Ueber Recognoscirungs - Ballons. Von Dr. E. Meissel, Direktor der städtischen Real- 
Schule: zu. Kiok.. s dw oraa a ae nee are ea 193 

Versuch einer Entwicklung der Gesetze, nach denen die Bewegung von Flug- 
apparaten in atmosphärischer Luft stattfindet. Von Julius Kretzschmar, gepr. 
Civil- Ingenieur. (Fortsetzung, mit Abbildung.) . . . ..... Die Mae Dh ra 199 

Beobachtung über den Flug der Luftbewohner. Von Adolf Werner-Magdeburg. (Mit 
Abbildungen:) e e s vu a an a en Su er 0 Eee a 204 


Inhaltsverzeichniss. 383 


Seite 
Ueber Baumgartens lenkbares Flügelluftschiff. Von Julius Kretzschmar. ... . . 219 
Nachweis aöronautischer Literatur seit 1823. I. Ueber dynamische Luftschifffahrt. 220 
Protokoll der am 10. Juni d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L.. . 223 


Heft VII. 


Ueber den Flug der Vögel mit Beziehung auf die Luftschifffahrtsfrage. Von 

A. Jarolimek in Hainburg a. d. Donau. . . 2 2 2 2 2 rennen 226 
Ueber den Treibapparat bei Luftschiffen. Von Paul Haenlein. (Mit Abbildung.). . 240 
Versuch einer Entwicklung der Gesetze, nach denen die Bewegung von Flugapparaten 

in atmosphärischer Luft stattfindet. Von Julius Kretzschmar, gepr. Civil- 


Ingenieur. (Fortsetzung, mit Abbildungen). . . . 2: 2 22 2 0 0 2 2 en. 245 
Nachweis aöronautischer Literatur seit 1823. II. Ueber Ballonluftschifffahrt . . . . 252 
Mittheilungen aus Zeitschriften. [„L’Aeronaute.“]) . .. 2:22 2 2 2 00 nn. 255 


Protokoll der am 8. Juli d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L.. . . 255 


Heft IX. 


Die Luftschifffahrt im Weltverkehr. Von J. E. Broszus-Berlin. . . .. 2 2 2.2. 257 
Das projektirte lenkbare Luftschiff Patent A. Werner-Magdeburg. (Mit Abbildungen.) 264 
Versuch einer Entwicklung der Gesetze, nach denen die Bewegung von Flugapparaten 

in atmosphärischer Luft stattfindet. Von Julius Kretzschmar, gepr. Civil-Ingenieur. 

(Schluss, mit Abbildungen.) . . 200 0 vo 0 or re ren 270 
Kritisirende Bemerkungen. Von Paul Haenlein. (I. Einige Worte über das Baumgarten- 

Wölfert’sche Luftschiffprojekt. — II. Ueber dynamische Flugmaschinen. — III. 

Warum ziehen Gewässer u. Waldungen den Luftballon an? — IV. Die Dampfmaschine 

als Betriebsmotor für den Ballon.) . . 2000 vo on m rn ren 274 
Ein Fehler der Luftschifffahrt. Von A. Werner-Magdeburg. . . . » 2 2 2 2 2.0. 277 
Nachweis aöronautischer Literatur seit 1823. II. Ueber Ballonluftschifffahrt. (Schluss.) 280 
Eingesandt. Entgegnung auf die Kritik des Herrn Haenlein betreffend: „Der 

lenkbare Luftballon mit Dampfmaschine“. Von J. E. Broszzus . . ...... 283 
Mittheilungen aus Zeitschriften [,„L’Aeronaute“, „Der Techniker“). .. ..... 285 
Protokoll der am 5. August d. J. abgehbaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. . 286 


Heft X. 
Das Problem der Lenkbarmachung des Luftschiffs und Vorschläge zu seiner Lösung. 


Ueber Flügelanwendung in der Luftschifffahrt. Von A. Werner-Magdeburg . . . . . 296 
Das Problem des Flugs. Vortrag des Grafen Oscar Reichenbach in der Vereinssitzung 


vom 28. Oktober 1882. 2 20000 0 0er. 304 
Ein Fehler der Luftschifffahrt. Von A. Werner-Magdeburg. (Schluss.) . . . . . 312 
Nachtrag zum Nachweise der aöronautischen Litteratur seit 1823. . 2 2: 2 2... 315 


Protokoll der am 9. September d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. 317 
Protokoll der am 14. Oktober d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. 319 
Eingegangene Zeitschriften . . 2: 2000 m m nn 320 
Druckfehler-Berichtigung . . . 2 2 2 2 nn 2 2 2. Be E et 8320 


384 Inhaltsverzeichniss. 
Heft XI. 


Seite 
Geschichte der militärischen Aöronautik. Von Freiherr vom Hagen. I. 1783—1804. 321 
Die Fahnenschraube mit verstellbaren Flächen. Von A. Werner-Magdeburg. (Mit Ab- 


Bildung.) u: amna u 8 See Ba Crane 337 
Das Problem des Flugs. Vortrag des Grafen Oscar Reichenbach in der Vereinssitzung 

vom 28. Oktober 1882. (Schluss) . . © 2 0 0 0 0 ne er 0 er er tr 0 0. 340 
Ueber Luftströmungen und Stürme. Von Dr. Wilhelm Angerstein .... . e . . 345 
Mittheilungen aus Zeitschriften. [„L’Asrocaute“, „Boletim da sociedade de geo- 

graphia de Lisboa“.] . ... 220er er o o 350 


Protokoll der am 28. Okt. d. J. abgehaltenen Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. . 351 


Heft XII. 


Geschichte der militärischen Aöronautik. Von Freiherr vom Hagen. II. 1804 bis 1870. 353 
Eine unglückliche Luftreise nebst Bemerkungen über die Verhütung von Unglücks- 
fällen bei gefährlichen Landungen. (Mit Abbildungen.) . . . . 2:2 2 e2 0. 366 
Ueber Luftströmungen und Stürme. Von Dr. Wilhelm Angerstein. (Schluss) . . . 378 
Protokoll der am 11. November d. J. stattgehabten Sitzung des d. Vereins z. F. d. L. 377 
Protokoll der am 25. November d. J. stattgehabten Sitzung des d. Vereins z. F.d. L. 378 
Berichtigung. . . 2 2.2.0. re De Rene u ee A, a 330 
Gesammt-Inhaltsverzeichniss . . - 2 2 0 0 0 or 0 er ren 381 


BERLINER RUCHORUCHEREN-ACTIEN-GESELLSCHAFT, BETZEAINNEN-DCHULE DES LETTE-VEREING (CARL danke). 


Zeitschrift 


des 


Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Zeitschrift 


Deutschen Vereins 


zur 


Förderung der Luftschifffahrt. 


Redaction: 


Dr. phil. Wilhelm Angerstein 


BERLIN. 


TITTEN IT NL ET NNI N r 
ININA N T NE TN NAANI 9 a ZT NATN” T Te ZN zw 











Berlin 1883. 


Polytechnische Buchhandlung 
A. Seydel. 


NIT LTE N 


Alle Rechte vorbehalten. 


TE ZI 








"aada 


— Deuts schen Vereine” S RF 


zur rRör "rung der anodille, 


‘ | r Lia kó ~ z aa 
u Te A 
z ka — u 
# a PN. Mi =l vt 74 
r iun = anl E: 
Íe FRRSELER GG ef Bl een 
5 ” À n] 

.' > wi Sun TaT 














QLIDOE BENRDTECA 





Redaction: Dr. ahil Wilh. Angerstein in Berlin S. W., 
Alte Jacob-Strasse 134. 


Verlag: Polytechnische Buchhandlung, A. Seydel, 
Berlin W., Leipziger Strasse 8. 








II. Jahrgang. 18823. | Heft I. 





Inhaltsverzeichniss. 





G. Koch’s System zur Herstellung von lenk- | Mittheilungen aus Zeitschriften. 

baren Luftschiffen. | Protokoll der Vereinssitzung vom 16. Dez. 
Geschichte der militärischen Aëronautik. 1882. 

Von Frhr. v. Hagen. III. Die Mitglieder des Vereins. 
Drachenballons. Von A. Werner - Magde- | Bibliothek-Verzeichniss. 

burg. | Gustav Schmidt +. 

Gustav Koch’s System zur Herstellung von lenkbaren / i 
Luftschiffen. \ 


Das Gustav Koch’sche System zur Herstellung eines lenkbaren Luft- 
schiffes ist eine physikalisch-mechanische Kombination, wonach ein, wie aus 
der Zeichnung ersichtlich, geformter Ballon aus starkem Seidenstoff mit 
Kautschuküberzug das Maschinenraum und Kajüte enthaltende scharf gebaute 
und mit dem Ballon aufs Engste verbundene Schiff zu tragen hat. 

Letzteres ist in der Form des unter dem Niveau des Wassers befind- 
lichen Theiles eines Schiffes und, abgesehen von der Maschinenlagerung, aus 
leichtestem Material gefertigt. 

Auf beiden Seiten des Schiffes, soweit als möglich nach oben gerückt, 
event. in eine am Ballon vorgesehene Einbuchtung eingepasst, bewegt sich 
horizontal in entsprechend ausgeführten Radkasten je ein Schaufelrad, dessen 
Flügel an der Peripherie des Rades in Achsen laufen und mittelst Excenter 
und Hebel so gestellt werden, dass solche, wenn sie den Radkasten ver- 
lassen, senkrecht zur Radachse stehen, während sie, sobald der äusserste 
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Punkt erreicht ist, sich so lange wieder drehen, bis sie beim Wiedereintritt 
in den Radkasten nach vollzogener Viertels-Tour, in gleicher Richtung mit 
dem Radkranz zu liegen kommen und in dieser Lage während einer halben 
Umdrehungstour des Rades verbleiben. 

Diese Schaufelräder müssen der Grösse des Luftschiffes entsprechend 
construirt sein und zwar kommen hier folgende Umstände in Betracht: 

Der Querschnitt des in den der Skizze zu Grunde gelegten Dimen- 

Seitenansicht. 





Querschnitt. 
l 





Erklärung der Buchstaben. 

a Ballon. 
b Balonhülle (an Stelle des Netzwerks). 
c Maschinenraum und Kajüte. 
d Flügel der Triebräder. 
e Veranda. 

Tragerahmen. 
g Gas- und Luftkanal. 
h Triebräder. 
i Motor. 
k Inftpumpe. 
l Sicherheitsventile. 


sionen ausgeführten Ballons nebst Maschinenraum und Kajüte beträgt ca. 
120 Quadratmeter; der durch die zugespitzte Form sich ergebende Wider- 
standscoëfficient (bei gut gebauten Schiffen bis auf Ya — "so desjenigen 
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Widerstandes reducirt, den eine ebene Fläche gleich dem Querschnitt des 
Schiffes von der Wasserlinie abwärts bei ihrer Vorderbewegung erfahren 
würde) wäre bei einem gleich scharf gebauten Luftschiff ein noch ge- 
ringerer, da die Luft viel leichter und rascher auszuweichen vermag, als das 
Wasser. 

Unvermeidliche Unebenheiten am Ballon und seinem Anhängsel dürften 
jedoch der Leichtigkeit, womit sonst das Luftschiff die Luft durchschneiden 
würde, einigen Eintrag thun, immerhin wird bei der Annahme eines Wider- 
standscoefficienten von !/;; = 8 Quadratmeter Fläche das denkbar un- 
günstigste Verhältniss in Rechnung gezogen sein. (Nach Haenlein wäre 
1/2, noch zuviel.) 

Diese 8 Quadratmeter Widerstandsfläche werden durch die aktiven Flügel 
der Schaufelräder paralysirt, von denen also immer so viel in Aktivität sein 
müssen, als erforderlich sind, um ebenfalls 8 Quadratmeter Widerstandsfläche 
zu bilden. 

Da die Flügel im Moment, wo sie die Radkasten verlassen, noch nicht 
sofort in volle Wirksamkeit treten, diese vielmehr nur während einer Viertels- 
tour der Räder vorhanden ist, so ist es nöthig, um das erforderliche Plus 
der aktiven Flügelfläche gegenüber der Widerstandsfläche des Luftschiffes zu 
gewinnen, dass die Räder mit mehr als 4, am besten mit 6—8 Flügeln ver- 
sehen sind, von denen stets mindestens je 1!/,, also zusammen 3 als voll- 
wirkend anerkannt werden dürfen. 

Die 8 Quadratmeter Widerstandsfläche des Ballons auf diese 3 Flügel 
vertheilt, ergiebt eine solche für je einen Flügel von ca. 3 Quadratmeter, eine 
Grösse, deren Herstellung und Verwendbarkeit bei der vorgesehenen Kon- 
struktion derselben um so weniger Schwierigkeiten begegnet, als die Räder 
durchaus nicht mit Rapidität zu rotiren haben, vielmehr selbst nur bei einer 
halben Tour per Sekunde, 6 Meter Raddurchmesser und ruhige Luft voraus- 
gesetzt, schon eine ganz respektable Geschwindigkeit des Luftschiffes er- 
zielt wird. 

Die Vorzüge dieses Zwei-Rädersystems gipfeln in erster Linie in der 
unbedingten Lenkbarkeit des Luftschiffes und zwar nicht von hinten 
aus, sondern von der grössten Masse, der Mitte desselben aus wirkend, so- 
wie darin, dass mittelst der Radschaufeln (aus Rahmen mit. leicht angezogenem 
Stoff überspannt bestehend) die Luft nicht wie bei der Schraube im Winkel, 
sondern voll getroffen und thatsächlich zurückgeworfen wird 
und ein Ausweichen derselben um so mehr erschwert ist, weil der Stoff, 
mit dem die Flügelrahmen überspannt sind, sich durch die Rotation der 
Räder schirmartig baucht. 

Das Nichtzutreffen des ersteren Umstandes bei Luftschiffen mit 
Propellertriebwerken macht die Lenkbarkeit derselben mehr oder weniger 
von der herrschenden Luftströmung abhängig, abgesehen davon, dass die 
Wirkung der Schraube in der Luft sich vorerst noch gar nicht genau be- 

j* 
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stimmen lässt, vielmehr erst durch praktische Versuche (die bisher nur ganz 
ungenügende Resultate ergaben) sich erweisen wird. 

Jedenfalls ist die Wirkung der Luftschraube, mögen deren Flügel noch 
so gewunden sein, nicht im Verhältniss zu derjenigen, welche damit im 
Wasser erzielt wird. Das den Rotationskreis der Schiffsschraube umgebende 
Wasser lässt während den Umdrehungen derselben die Centrifugalkraft nur 
gegen oben, wo die Spitze der Schraubenflügel nur wenig unter das Niveau 
des Wassers eingetaucht ist, und dieses leicht nach oben hin ausweichen 
kann, zur Wirkung kommen. Nach den Seiten und hauptsächlich nach unten 
zu ist dagegen die Wirkung der Centrifugalgewalt durch das die Schraube 
umgebende Wasser ausserordentlich geschwächt. | 

Die Schiftssechraube wirkt daher quasi als arcehimedische Schraube, 
was bei der Rotation einer Schraube in der 800 Mal leichteren und ge- 
schmeidigeren Luft in verschwindend geringem Grade der Fall ist, indem 
Letztere statt nach hinten, strahlen förmig im Winkel nach den Seiten 
hinausgeworfen wird. 

Ausserdem dürften sich der Verwendung solch grosser, rasch rotirender 
Schrauben, wie sie zu einem Luftschiff erforderlich wären, sowohl in Bezug 
auf Ausführung als hauptsächlich auch im Placement Schwierigkeiten in den 
Weg legen, denn ein Anbringen derselben hinter der Gondel, wodurch 
der Angriffspunkt zur Fortbewegung mindestens 5 Meter unterhalb des 
Ballons verlegt würde, ist erwiesenermassen fehlerhaft. 

Der Fortbewegungsmechanismus darf weder unter noch 
über dem in der Luft fortzubewegenden Gegenstand angebracht 
sein, wenn der Nutzeffekt desselben nicht ein bedeutend reduzir- 
ter sein soll. 

Aufheben liesse sich dieser Uebelstand nur dadurch, dass entweder die 
Schraube vorn oder am hintern Ende des Ballons, oder zwei oder noch mehr 
Schrauben rechts und links, oben und unten in der Gegend der Mitte des- 
selben angebracht würden. 

Es dürfte eine derartige Konstruktion jedoch so vielen Schwierigkeiten 
in Betreff Lagerung, Anbringung der Transmission und bezüglich des Ge- 
wichtes begegnen, dass die Praktikabilität eines solchen Systems wohl mit 
Recht in Zweifel gezogen werden darf. 

Was die erforderliche Kraft anbelangt, welche die beiden Flügel- 
räder benöthigen, so hängt solche von dem Grad von Eigengeschwindigkeit 
ab, die dem Ballon gegeben resp. von der Widerstandskraft, die einer be- 
stimmten Luftströmung entgegengestellt werden soll. 

Der Druck, den ein ca. 7 Meter per Sekunde zurücklegender schon 
ziemlich starker Wind auf 1 Quadratmeter Fläche ausübt, ist = ca. 7 Kilo laut 
den Smeaton- und Weisbach’schen Tabellen. Der Luftdruck, den der in der 
Skizze vorgesehene Ballon bei einer Geschwindigkeit von 7 Meter per Sekunde 
— gleich 25 Kilometer per Stunde — in ruhiger Luft erleiden würde, wäre 
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demnach 7 X 8 = 56 Kilo. Diesen Druck zu überwinden, muss durch die 
Flügel ein gleicher Druck auf die hinter denselben befindliche Luft ausgeübt 
werden und geschieht. dies wie folgt: 

Laut dem Obengesagten hat einer der 6— 8 Flügel eines Rades 
3 Quadratmeter Fläche, mindestens 3 Flügel mit zusammen 9 Quadratmeter 
Fläche sind stets in absoluter Aktivität und begegnen bei einer angenomme- 
nen Geschwindigkeit der Rotation an der Peripherie der Räder von 7 Meter 
per Sekunde einem Luftdruck von ca. 63 Kilo. Bei einem Halhmesser der 
Räder von 3 Meter, als Hälfte des Kolbenhubes der Gaskraftmaschine, 
25 Centimeter angenommen, involvirt dies eine ca. 12fache Kraftübersetzung, so 
dass es zur Erzielung einer Flügelgeschwindigkeit von 7 Meter per Sekunde 
eines Kraftaufwandes der Maschinen von ea. 752 Kilo bedarf. 

1 Pferdekraft = 75 Meterkilogramm gerechnet erhält man in Anbetracht 
dessen, dass jene 7 Meter Rotationsgeschwindigkeit der Räder an ihrer 
Peripherie nur etwas mehr als eine Drittels-Tour derselben bedingen, was 
per Sekunde einen zurückgelegten Weg der Kurbelspitze der Maschine von 
ca. 52 Centimeter entspricht, eine erforderliche Kraft von 0,52 x 752 = 391 
Meterkilogramm = ca. 5 Pferdekräfte. 

Obwohl nun der Effekt der Arbeitsleistung von 5 Pferdekräften mittelst 
der Triebräder demjenigen des Druckes einer Luftströmung von 7 Meter 
Geschwindigkeit per Sekunde auf das Vordertheil des Luftschiffes gleich- 
kommt, genügt diese Kraft doch nicht zur vollständigen Erreichung und 
Beibehaltung einer gleich grossen Geschwindigkeit der Fortbewegung des- 
selben in ruhiger Luft. 

Bewegt sich nämlich das Luftschiff mit einer Geschwingkeit von 7 Meter 
per Sekunde in ruhiger Luft vorwärts, so weicht die dasselbe umgebende 
Luft mit eben dieser Geschwindigkeit zurück und die Triebräder, die eben- 
falls nur mit 7 Meter Geschwindigkeit per Sekunde an ihrer Peripherie 
rotiren, würden dann gar keinem Widerstand mehr begegnen, so zu sagen 
leer laufen. 

Es geht daraus hervor, dass die Triebräder stets mit der doppelten 
Geschwindigkeit als derjenigen, mit welcher das Luftschiff die Luft durch- 
schneidet, rotiren müssen; unrichtig wäre es aber, anzunehmen, dass hier- 
durch auch die dazu aufzuwendende Kraft in der gewöhnlichen Weise eine 
potential grössere zu sein habe. 

Während nämlich eine Luftströmung von einer Geschwindigkeit von 
14 Meter per Sekunde einen Druck von ca. 24 Kilo auf den Quadrat- 
meter ausübt, den mittelst der Triebräder von einem festen Punkte aus zu 
paralysiren schon eine Kraft von ca. 16 Pferdekräften erforderlich wäre, ist 
bei der Berechnung der nöthigen Kraft zur Erlangung der vorausgesetzten 
Fortbewegungsgeschwindigkeit des Luftschiffes in ruhiger Luft die eine Hälfte 
der zur Erhaltung derselben nöthigen Rotationsgeschwindigkeit der Räder in 
Abzug und dafür nur die Kraft in Anrechnung zu bringen, welche erforder- 
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lich ist, dieselben, ohne dass sie auf irgend einen Widerstand stossen — von 
der immer vorhandenen Reibung abgesehen — rotiren zu machen. 

Es dürften hierzu 1—2 Pferdekräfte weitaus genügen. 

Die erforderliche Kraft zur Erzielung einer Geschwindigkeit des Luft- 
schiffes in ruhiger Luft von 7 Meter per Sekunde wird daher ca. 7 Pferde- 
kräfte für beide Triebräder zusammen nicht übersteigen. 

Herrscht nun ein Wind von 3 Meter per Sekunde und fährt man gegen 
diesen Wind an, dann wird die absolute Bewegung des Ballons nur 
7 — 3 = 4 Meter per Sekunde sein; fährt man mit einem solchen Winde, so 
wird sie = 7 + 3 = 10 Meter. Fährt man gegen einen Wind von 7 Meter 
Geschwindigkeit, so wird die absolute Geschwindigkeit des Ballons = 7 — 7 = 0, 
d. h. er wird weder vor- noch rückwärts gehen; fährt man jedoch gegen 
einen Wind von 10 Meter Geschwindigkeit, so wird das Luftschiff mit 3 Meter 
Geschwindigkeit zurückgetrieben. Es zeigt ferner die Diagonale im Parallelo- 
gramm der Kräfte die Resultate der Geschwindigkeit und Richtung der 
absoluten Bewegung, wenn die relative Geschwindigkeit des Ballons einen 
Winkel gegen die Windrichtung bildet. 

Wie weit das Trägheitsgesetz bei der Vorwärtsbewegung des Luft- 
schiffes unterstützend wirkt, müssen erst praktische Versuche ergeben. 


Lenkbarkeit des Luftschiffes. 


Nichts ist einleuchtender, als dass sich das Luftschiff nach der Seite 
hin drehen und wenden muss, auf der das Triebrad langsamer rotirt, als auf 
der anderen Seite, und erhält man auf diese, etwa mittelst doppeltem konischen 
Zwischengelege leicht effektuirbare Weise — noch besser ist es, wenn die 
Gaskraftmaschine mehr cylindrisch konstruirt und das Langsamerlaufen des be- 
treffenden Triebrades durch Bremsung bezweckt wird — die zuverlässigste, 
momentan wirkende Steuerung des Luftschiffes. 

Ausserdem kann hinter dem Schiff auch noch ein Steuerungsegel an- 
gebracht werden, zur Unterstützung der Stabilität des jeweiligen Kurses. 


Gewicht des Luftschiffes. 


Auf Grund bisheriger Erfahrungen beträgt das Gewicht der Ballonhülle 
von der Grösse der Vorgesehenen aus doppeltem, besten Seidenstoff fertig 
genäht, innen und aussen mit Kautschuk überzogen, event. an der Ein- 
bauchung entsprechend verstärkt inkl. Netzwerk (bezüglich Letzterem sieche 


Nachtrag) ca. . . . 2 2 2 2 2 20 e.20.0.0.400 Kilo 

1 Gasmotor von ca. 12 Pferdekräften mit Gussstahl- 
cylinder, alle Theile möglichst ausgearbeitet, ist 
herzustellen in einem ungefähren Gewicht von . . 400 

Luftpumpe mit Rohrleitung, cylindrischer Luft- und 
Gaskessel ca. . 2 2 2 2 2 22220... 150 


” 


” 
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Transmission und Riemenscheiben i 2 konischen 
Getrieben) ca... . . 2.0. . 150 Kilo 
Lagerung der Maschinen und Räder Ca... . 250 , 
2 Flügelräder inkl. Radkasten mit Stoffwandung ca. 230 „ 
Rahmenwerk zur Kajüte, meist Bambusrohre und Rohr- 
geflecht mit Stoffüberzug, ca.. . . . 2 . . . 200 „ 
Diverse Utensilien ca. . . . 100 , 
ameen ca. 1900 Kilo. 
Nachsatz: Die Benutzung von dynamo-elektrichen Maschinen und 
Akkumulatoren an Stelle der Gaskraftmaschinen dürfte im Gewicht eine 
wesentliche Aenderung nicht verursachen. 


Tragkraft des Ballons. 


Der kubische Inhalt des im Entwurfe angenommenen Ballons von 
40 Meter Länge, 10 Meter Höhe und 10 Meter Breite beträgt abzüglich des 
von dem Radkasten und der Kajüte absorbirten Raumes ca. 2200 Kubikmeter. 

Mit Leuchtgas von einem spezifischen Gewicht von 0,4 gefüllt wäre die 
Tragkraft nur ea. 1700 Kilo. 

Bei einem spezifischem Gewicht des Gases von 0,35 ca. 160 Kilo mchr, 
während reine Wasserstofffüllung, dessen spezifisches Gewicht 0,069 ist, 
eine Tragkraft von mindestens 2500 Kilo ergeben würde, so dass ausser dem 
Eigengewicht des Luftschiffes noch ca. 600 Kilo verfügbar bleiben. 


Gaskonsum des Gasmotors. 

Die bis zur Stunde erzielten Verbesserungen an Gaskraftmaschinen 
machen einestheils den Kühler entbehrlich, anderntheils reduciren sie den 
Verbrauch an Leuchtgas auf ca. 1 Kubikmeter per Stunde und Pferdekraft. 
Alle Gase lassen sich ohne besondere Schwierigkeit komprimiren und könnte, 
wenn man nicht im Ballon selbst ein Reservoir für Leuchtgas anlegen will, 
(was die Tragkraft vermindert, auch anderer Umstände halber nicht sehr 
empfehlenswerth ist) das zur Reise nöthige Leuchtgas in komprimirtem 
Zustande mitgeführt werden. 


Auf- und Niederfahrt des Luftschiffes. 


Das Aufsteigen des Luftschiffes mit Ballon darf nur durch die 
Hebekraft des Letzteren geschehen, d. h. das Gewicht des ganzen 
Luftschiffes sammt Passagieren und einigem Ballast muss durch die Trag- 
kraft des Ballons ausgeglichen sein. 

Alle anderen Mittel zum Heben, wie Schrauben oder schiefe Ebene, 
können wohl unterstützend und als Aushilfsmittel dienen, dürfen 
aber nicht die Hauptfaktoren beim Aufstieg sein. 

Denn dringt das Luftschiff mittelst Schraube oder durch Benützung 
des Gesetzes bezüglich der Wirkung von Luftströmungen gegen eine schiefe 
Ebene in eine höhere Luftschichte, als dies die Hebekraft des Ballons allein 
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ermöglicht und die Maschine versagt momentan ihre Wirkung, so muss 
sofort ein rapides Sinken des Luftschiffes stattfinden, das 
leicht zur Katastrophe werden kann. 

Was die Niederfahrt anbelangt, so sollte aus Ersparniss- und anderen 
Gründen das Ausströmenlassen von Gas aus dem Ballon möglichst ver- 
mieden werden und empfiehlt es sich besser, um besagten Zweck zu er- 
reichen, das Gewicht des Luftschiffes zu erhöhen, den Ballast zu 
vermehren, was durch Komprimirung atmosphärischer Luft während der 
Fahrt geschehen kann, so lange dies nicht durch rasche Extraktion des 
Wassergehaltes aus derselben möglich ist. 

Ein Kubikmeter Luft hat bekanntlich 1,3 Kilo Gewicht; es würde so- 
mit durch fortgesetzte Pumparbeit dem Luftschiff eine Mehrbelastung zu- 
geführt, welche nicht nur den Gewichtsverlust durch Gaskonsum ersetzt, son- 
dern auch das Niedersteigen in ruhigster gefahrlosester Weise ermöglicht. 

Wie an Dampfmaschinen die Kesselspeisepumpen, so ist auch mit der 
Gaskraftmaschine im Luftschiff eine zweckentsprechend konstruirte Luft- 
pumpe zu verbinden, welche kontinuirlich arbeitend den Ausgleich des 
Gewichtsverhältnisses ganz in die Hände des Luftschiffers legt. 

Verlegt der Steuermann daneben noch den Schwerpunkt des Luft- 
schiffes nach vorn, (was z. B. durch entsprechende Verschiebung des Ankers 
geschehen kann), so dass sich dessen vordere Spitze etwas senkt und das 
Ganze eine vorwärts nach unten geneigte schiefe Lage erhält, so muss das 
Fahrzeug unbedingt, wenn auch nur wenige Kilo Uebergewicht durch Luft- 
komprimirung vorhanden, sich senken. 


$ * 
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Die bis heute zur Anwendung gekommenen Mittel zur Komprimirung 
von Gas oder Luft wurden meist ohne besondere Rücksicht auf das Gewicht 
der betreffenden Gefässe ausgeführt. Nach dem Mariotti’schen Gesetz ver- 
hält sich das Volumen einer gegebenen Gasmasse umgekehrt wie der Druck, 
dem sie ausgesetzt ist. 

Demnach würde es um 10 Kubikmeter atmosphärischer Luft mit einem 
Gewichtszuwachs von ca. 12 Kilo auf !/ə Kubikmeter zu reduciren, eines 
Druckes von 20 Atmosphären bedürfen; Gefässe, um solchen und noch weit 
höheren Druck auszuhalten, sind und werden ohne technische Schwierigkeiten 
ausgeführt, vermehren auch, da solche beim Aufsteigen mit Gas gefüllt sein 
können und erst nach dessen Verbrauch zur Aufnahme von Luft verwendet 
werden, das Gewicht des Luftschiffes nicht in dem Grade, als dies bei Auf- 
stellung eines Dampfkessels mit Wasser und Heizungsmaterial der Fall wäre. 

Die Einwirkung von Temperaturwechsel auf die komprimirte Luft ist 
von unwesentlicher Bedeutung. Ein Grad Celsius mehr oder weniger ver- 
ändert das Volumen der Luft nur um !/,;, so dass eine Erhöhung der 
Temperatur von 10 Centimeter auf !/s Centimeter komprimirter Luft um 
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10 Grad nur eine geringe Vermehrung des Druckes, wenig mehr als 
1/2 Atmosphäre, verursacht. 


* 
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Aus in der Folge sich ergebenden Gründen empfiehlt es sich, den 
Ballon statt mittelst Netzwerk aus dünnen Stricken, mit einer seiner eigenen 
Form genau angepassten Hülle aus ähnlich wie das Netzwerk quer über- 
einander laufenden, miteinander zusammenhängenden und ebenso wie der 
Ballon selbst luftdicht gemachten Seidenbändern zu umspannen und zwar 
derart, dass diese Bänder an der Stelle, wo sonst das innige Zusammen- 
pressen von Ballonhülle und Netzwerk aufhört, der Ballon sich einwärts 
abrundet und die Stricke des Netzes nach der Gondel hin sich von dem- 
selben trennen, wieder aus ihrem Zusammenhang treten und jedes einzeln 
für sich besteht. 

Von der Stelle ab, wo dies der Fall ist, wird der Schuss aus den 
Bändern herausgezogen, so dass dieselben in Franzen aufgelöst erscheinen 
und jedes einzelne Band leicht zu einer Art Kordel zusammengedreht oder 
geflochten werden kann, mit welchen unter einander verknüpften Strängen 
diese den Ballon eng umspannende Hülle an dem Schiffe und den beiden 
Rahmen befestigt wird. 

Der hierdurch erzielte Nutzen ist ein sehr bedeutender: In erster Linie 
sind dadurch die durch den Druck des Netzwerkes an der oberen Hälfte 
des Ballons hervorgerufenen Unebenheiten vermieden; der Ballon bildet 
eine glatte, ebene Fläche und durchschneidet um so leichter und ge- 
schmeidiger die Luft, als jene Unebenheiten den Widerstandscoefficienten 
derselben wesentlich zu erhöhen geeignet sind. 

Dass bei einer derartigen Umhüllung des Ballons die Diffusion des 
Gases eine geringere und Letzterer selbst nicht so stark im Stoff ausgeführt 
zu Sein braucht, als wenn er das Einschneiden des Netzwerkes zu erleiden 
hat, ist selbstverständlich. Der Hauptvortheil liegt aber in dem wesentlich 
erhöhten Grad von Sicherheit in der Handhabung und ganz besonders darin, 
dass dadurch die Gefahr eines Platzens des Ballons nicht nur bedeutend 
verringert wird, sondern auch, selbst wenn eine solche Katastrophe — den 
Brandfall abgerechnet — eintreten sollte, den Insassen immer noch 
ein Weg zur Rettung offen steht. 

Entweicht nämlich das Gas mit Rapidität aus dem Ballon, so dass ohne 
der obigen ähnliche Vorrichtungen ein Sturz in die Tiefe unausbleiblich er- 
scheint, so wird ein solcher bei Anwendung einer derartigen Stoffumhüllung 
nicht nur bedeutend gemildert, sondern es ist sogar noch ein verhält- 
nissmässig gefahrloser Niedergang möglich. | 

Denn verliert der Ballon seinen Gasinhalt, so bleibt noch die ihn um- 
gebende Hülle, welche durch den anfänglich raschen Niedergang wie ein 
kolossaler Fallschirm über dem Luftschiff ausgebreitet einen Sturz 
um so leichter verhütet, als dadurch Zeit gewonnen wird, Maschine und 
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sonstiges Inventar von Gewicht über Bord zu werfen, vorausgesetzt, dass 
dies überhaupt nothwendig werden und ein fortgesetztes Arbeiten der Maschine 


den langsamen Niedergang nicht noch unterstützen sollte. 
% * 


+ 

Zum Zwecke der Abkühlung der Cylinder der Gaskraftmaschine dient 
bei deren Verwendung zum Luftschiff mit wesentlichem Vortheil „das Um- 
streichenlassen der Ersteren statt mit Wasser mit frischer Luft“. 

Ein von der vorderen Spitze des Schiffes ausgehender Kanal zweigt 
sich unterhalb der Cylinder der Maschine in verschiedene Röhren ab, welche 
gleichmässig vertheilt von unten in den Raum zwischen Cylinder und Mantel 
einmünden. 

Durch den Deckel oder oberen Theil des Mantels der Cylinder sind 
ebenfalls Röhren geführt, welche sich in einem dem ersten ähnlichen Kanal 
vereinigen. Dieser führt zunächst nach einer in einer Hülse rotirenden 
archimedischen Schraube, die die Luft am vorderen Theile des Schiffes ein- 
saugend, solche um die Cylinder der Gaskraftmaschine spielen lässt und 
durch einen nach dem Hintertheil des Schiffes führenden Abzugskanal wieder 
ausstösst. 

Die zur raschen Umdrehung der Schraube erforderliche Kraft ist in 
Folge der Anordnung des Saug- und Ausstosskanales nicht verloren, sondern 
dient im Gegentheil einigermassen noch zur Erhöhung der Eigengeschwindig- 
keit des Schiffes. 


% = 


Um den Steuernden stets vom sich Heben oder Senken des Luft- 
schiffes genau unterrichtet zu halten, ist an der vorderen Spitze der Aussen- 
seite des dem Ballon anhängenden Schiffes eine kurze, ein einfaches kleines 
Luftrad enthaltende Hülse vertikal angebracht. 

Eine Räderübersetzung transmittirt die Umdrehungen des Lufträdchens, 
an Zahl entsprechend reduzirt, nach der Innenseite des Schiffes, wo ein am 
Ende der Transmissionswelle angebrachter Zeiger durch rechts- oder links- 
seitige mehr oder weniger rasche Drehungen das Steigen und Sinken des 
Luftschiffes, sowie den Geschwindigkeitsgrad der betreffenden Bewegung cer- 


kennen lässt. 
* kd 


Es könnte in Folge des geringen Abstandes zwischen Ballon und 
Maschinenraum die Befürchtung gehegt werden, ein plötzlicher Windstoss von 
der Seite könne ein Umkippen des Luftschiffes herbeiführen. 

Schwankungen sind selbstverständlich so wenig wie bei einem Schiffe 
auf dem Wasser ausgeschlossen; ein Umkippen des Luftschiffes ist aber kaum 
denkbar, denn es müsste dann der Ballon, der mit seiner ganzen Kraft nach 
oben strebt, nach unten gedrückt, oder Maschinenraum und Kajüte, die in 
Folge ihres nicht unbedeutenden Gewichtes stark abwärts ziehen, gehoben 
werden. 
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Das eine wie das andere ist um so weniger möglich, als eine seitliche 
Luftströmung ebensowohl das Gehäuse als den Ballon trifft und daher wohl 


ein Seitwärtsneigen des Ganzen, nie aber ein Umkippen vorkommen kann. 


* * 
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Obgleich die vordere, obere und hintere Seite des den Maschinenraum 
und Räder umhüllenden Gehäuses gewissermassen Stützpunkte für die Ein- 
bauchung am Ballon abgeben, könnte doch die Befürchtung gehegt werden, 
dass derselbe an den, wenn auch abgerundeten Ecken und trotz des engen 
Verbundenseins mit dem ersteren, bei lebhafterer Bewegung des Luftschiffes 
Gefahr läuft zu reissen. Diese Gefahr, wenn eine solche überhaupt bestehen 
sollte, liesse sich dadurch vermeiden, dass der Ballon in Kammern eingetheilt 
oder gleich aus drei für sich bestehenden Theilen angefertigt wird und zwar 
derart, dass die obere Hälfte einen von einer Spitze des Ballons über die 
Radkasten hin bis zum andern Ende reichenden, vorn und hinten zugespitzten, 
der Länge nach durchschnittenen — halbirten — Cylinder bildet, während 
die beiden unteren Theile je als abgekürzte Viertheile eines solchen Cylinders 
erscheinen. 

% % 
* 

Wegen der bei Erreichung höherer Luftschichten und vermindertem 
Luftdruck eintretenden räumlichen Ausdehnung des Gases werden bekannt- 
lich gewöhnliche kugelförmige Ballons beim Aufstieg nicht ganz gefüllt, sondern 
für ersteren Fall im Ballon selbst Raum gelassen. 

Bei einem, wie projektirt, ausgeführten Luftschiffe bietet einestheils der 
Raum zwischen dem Radkasten Gelegenheit, durch Anbringung von grösseren, 
gewöhnlich leeren Beuteln oder Säcken dem Gase Raum, sich auszudehnen; 
ausserdem können, wenn dieser Raum nicht ausreichen sollte, innerhalb des 
Ballons selbst, vor und hinter dem Gehäuse, wie schon mehrfach erprobt, 
beim Aufstiege mit Luft gefüllte kleine Ballons angebracht werden, welche 
die eintretende Ausdehnung des Gases ihres Inhalts von selbst entledigt, und 
beim Niedergang des Luftschiffes behufs Vermeidung einer Deformation des 
Ballonkörpers mittelst der Luftpumpe wieder mit Luft gefüllt werden können. 


Schlusswort. 


Bei dem Kindheitszustand, in dem sich die Aöronautik heutigen Tages 
noch befindet, dem noch verschwindend wenig erforschten Feld und Tummel- 
platz gewaltiger Naturkräfte gegenüber ist es eine eigenthümliche Erschei- 
nung, dass an ein Fahrzeug, mit dessen Hülfe das räumlich mächtigste 
Element, Luft und Wind, dem Menschen dienstbar gemacht werden soll, von 
Anfang an Anforderungen gestellt werden, denen im Verhältniss die nun 
schon ein halbes Jahrhundert betriebenen Eisenbahnen nicht zu entsprechen 
vermögen. 

Gleich von vorne herein eine Geschwindigkeit des Luftschiffes von 
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15 und 20 Meter zu verlangen, ist ein Begehren, das um so uugerecht- 
fertigter erscheint, als man bei der Erbauung von Wasserschiffen auch nicht 
gleich mit dem Salondampfer angefangen hat und die ersten Landfuhrwerke 
und Eisenbahnzüge auch nicht sofort mit ihrem heutigen Grad von Voll- 
kommenheit ins Leben traten. 

Nach den 10jährigen statistischen Aufzeichnungen deutscher und öster- 
reichischer meteorologischer Stationen beträgt die Geschwindigkeit der Luft- 
strömungen während °/,. des Jahres nicht ganz 3 Meter per Sekunde. 

Ein Luftschiff von vorerst nur 7 Meter Geschwindigkeit per Sekunde 
könnte also während dem grössten Theil des Jahres nach allen Richtungen 
hin verwendet werden und im restirenden Zehntel stünde fast immer die 
jeweils herrschende Richtung des stärkeren Windes zur Benützung frei. 

Die hohe Wichtigkeit, welche der endlichen Lösung der Frage der Luft- 
schifffahrt unstreitig beizumessen ist und die von der Existenz lenkbarer Luft- 
schiffe zu gewärtigenden segensreichen Wirkungen, mit ihren unübersehbaren, 
alle Verhältnisse berührenden Konsequenzen, lassen hoffen, dass ungeachtet 
mancher Mängel, an denen das in Vorstehendem Gebotene noch kranken 
mag, die Erkenntniss dessen, dass die Verwirklichung jener hohen Idee mit 
den der Technik heute zu Gebote stehenden Mitteln, wenn richtig angewandt, 
wohl erreichbar ist und sich auch seitens der kapitalkräftigen Kreise diejenige 
opferwillige Interessennahme findet, welche erforderlich ist, wie Land und 
Meer, so auch die Luft dem Menschen dienstbar zu machen. 


München, im Juli 1882. 





Geschichte der militärischen Aöronautik. 
Von Freiherr vom Hagen. 


II. 

Die im letzten deutsch-französischen Kriege gemachten Erfahrungen 
liessen durch die bei der Belagerung von Paris mit bestem Erfolge benutzten 
freischwebenden Ballons die militär-aëronautische Frage in ein neues Stadium 
treten. Alle neuen Erfindungen aus dem Gebiete der Physik und der Technik, 
die Eisenbahnen, die Telegraphie und das elektrische Licht, leisteten den Heeren 
nützliche Dienste und zwar in grossartigern Maassstabe als früher; neben 
diesen Hülfsmitteln der modernen Strategie und Taktik gewannen aber auch 
die Aërostaten und die Brieftauben eine bisher kaum geahnte Wichtigkeit. 
Die Franzosen haben diese beiden Hülfsmittel in so genialer und praktischer 
Art zu benutzen gelehrt, dass dieselben in künftigen Kriegen als Ausrüstungs- 
material für jede grössere Festung nicht mehr zu entbehren sind. Auch auf 
deutscher Seite ist in diesem Kriege zum ersten Male a@ronautisches Material 
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verwandt worden, freilich mit geringem Erfolge, wie dies nicht anders zu er- 
warten war, da dergleichen technisch schwierige Einrichtungen eine wohl- 
geschulte Truppe und erprobte Apparate verlangen, um Erfolge zu erzielen, 
während die deutschen Recognoseirungsballons nach Beginn des Krieges an- 
geschafft wurden und felddiensttüchtig gemacht werden sollten. Das Unter- 
nehmen konnte auf diese Weise nicht glücken, kann aber als lehrreiche Studie 
dienen, um bei weiteren Versuchen dieser Art die Schwierigkeiten von vorn 
herein zu vermeiden, an welchen dasselbe das erste Mal scheiterte. 

Folgendes ist die wenig bekannt gewordene Geschichte unserer ersten 
(deutschen Militär-Aöronautik. 
| Anfangs September 1870 wurden in Köln zwei Luftschifferdetachements, 
jedes etwa 20 Mann stark, mobil gemacht. Dieselben standen unter dem 
Kommando des Ingenieur-Premier-Lieutenants Josten, welchem der bekannte 
Aeronaut Coxwell und der Litterat Dr. Mahler beigegeben waren. Jedes 
Detachement erhielt einen Wagen, in welchem das nachfolgende Material ver- 
packt war: 

Eine Gondel für zwei Personen, 

1 Anker mit 9 Meter langem Ankertau, 

1 Unterlagsdecke zum Ausbreiten des Ballons bei der Füllung, ungefähr 
15 Meter lang und 9 Meter breit, 

3 Decken, 7 Meter lang, 6 Meter breit, von Segeltuch, zur Herstellung 
eines Windschirmes für den am Boden verankerten Luftball, 

6 Tauenden, 15 Meter lang, 0,07 Meter stark, zum Aufziehen dieser 
Decken, 

36 Stück Sandsäcke zum Beschweren des Ballons während der Füllung, 

36 Sandsack-Halter zum Anhängen der gefüllten Sandsäcke an das 
Netz des Ballons, 

20 Bindeleinen und 3 gezimmerte Tauhalter mit Laufrollen zum Be- 
festigen der Taue beim Aufsteigen, 

3 Haupttaue zum Halten des schwebenden Aörostaten (1 a 376 Meter, 
2 a 125 Meter), 

3 Flaggen zum Signalisiren aus der Höhe (roth — halt, weiss — steigen- 
lassen, schwarz — herabziehen). 

Ausserdem enthielt der Wagen noch Material zu Reparaturen des Ballons, 
Laternen, eine Davy’sche Sicherheitslampe und Schläuche zur Verbindung 
des Ballons mit dem Gasleitungsrohr. 

Coxwell hatte die beiden Luftbälle für die Truppe geliefert und war in 
der Zeit vom 31. August bis 5. September in der Centralwerkstatt der rheinischen 
Eisenbahn zu Nippes bei Köln damit beschäftigt, die Mannschaften für den 
Ballondienst auszubilden. Es wurde das Aus- und Einpacken des Luftballs, die 
Manipulationen bei der Füllung desselben und die Signale und Bewegungen 
mit dem schwebenden Aörostaten eingeübt. Bei den Versuchsfahrten, die 
derzeit bei Köln bis zur Höhe von 115 Meter unternommen wurden, zeigte sich 
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bereits, dass der Ballon bei stärkerem Winde kaum zu regieren war. Vierzig 
Mann konnten in einem solchen Falle denselben nicht halten und mussten 
schliesslich die Hülfe des zuschauenden Publikums in Anspruch nehmen. 

Es wurde bestimmt, dass die neuformirte Truppe zunächst vor Strass- 
burg in Thätigkeit treten sollte und rückten daher die Detachements am 
8. September ab, um in Bischweiler, 25 Kilometer von Strassburg entfernt, weitere 
Uebungen vorzunehmen. Man füllte die Ballons aus der dortigen Gasanstalt 
und es wurden in Gegenwart eines Generalstabsoffiziers Versuchsfahrten bis zu 
316 Meter Höhe am Halteseil unternommen, die bei dem derzeitig günstigen Wetter 
befriedigend ausfielen. In Folge dessen liess das Oberkommando der Belagerungs- 
armee die Detachements am 17. September nach Suffelweilersheim bei Strass- 
burg abrücken, woselbst in einer Ziegelei Quartier genommen wurde. Von dem 
ursprünglichen Plane, den einen Ballon auf diesem Marsche aufgebläht zu 
transportiren, musste nach einem kurzen Versuche Abstand genommen werden. 
Der heftig wehende Wind trieb den Ball gegen Telegraphendrähte und Hopfen- 
stangen, so dass man, aus Besorgniss vor dem Zerreissen der Hülle, sich ge- 
zwungen sah, dieselbe zu entleeren. Da sich nun vor Strassburg gegen Er- 
wartung keine Gelegenheit zu einer Neufüllung des Ballons mit Leuchtgas 
fand, so musste man sich entschliessen, das erforderliche Gas auf die alte 
umständliche Art aus Zink und verdünnter Schwefelsäure herzustellen. Zu 
dem Ende mussten die als Entwickelungsgefässe dienenden Tonnen aus der 
Umgegend requirirt werden; da nun aber Petroleumfässer nicht zu bekommen 
waren und man bereits das vorräthige beste Material an Tonnen aus den 
Brauereien zu einem etwa vorzunehmenden Brückenschlag weggenommen hatte, 
so blieb für die Luftschiffer nur undichtes und für den vorliegenden Zweck 
wenig brauchbares Material übrig. Auch die Verbindungsstücke, die man 
vorsorglicher Weise mitgeführt hatte, erwiesen sich eben so undicht als die 
schliesslich zur Verwendung gelangenden achtzehn grossen Weinfässer. Selbst 
die Beschaffung des erforderlichen Wasserquantums machte Schwierigkeiten, 
da in der Nähe des Füllungsortes weder Fluss noch Brunnen vorhanden war. 
Als nun trotz Allem die Gasbereitung eben beginnen sollte, hatte sich der 
Wind immer stärker erhoben, so dass man sich genöthigt sah, die Operation 
der Füllung des Ballons bis zum 24. September, Vormittags, zu verschieben. 
Dieselbe ging dann auch in etwa 5 Stunden von Statten, es zeigte sich aber, 
dass der Aörostat in Folge der vorgedachten Mängel nur für eine Person aus- 
reichende Steigkraft besass.*) Der Wind hatte sich unterdessen auch wieder 
stärker aufgemacht, da aber das Wetter im Uebrigen klar war, so beschloss 
man dennoch aufzusteigen. Der Ballon, an zwei 350 m langen, 1 cm starken 
Tauen gehalten, stieg bis zur Höhe von 115 m, wurde hierauf vom Winde 
nach der Festung zu abgetrieben und so hin und hergeworfen, dass eine genaue 
Recognoscirung der überdies in Pulverdampf eingehüllten Festungswerke kaum 


*) Man brauchte zur Füllung 772 Kubikmeter Gas, die aus 30 Gentner Zink und 
25 Centner Schwefelsäure hergestellt wurden. 
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möglich war. Die schliesslich fast zur ganzen Länge abgelassenen Halttaue lagen zu- 
nächst fast horizontal und stiegen erst in weiterer Entfernung an. Der Recognosei- 
rende überblickte trotz der geringen Höhe, von der Gondel aus, ganz Strassburg 
und selbst die südlich gelegenen Festungswerke mit ihren nassen Gräben, 
konnte auch deutlich erkennen, dass die Citadelle ein Trümmerhaufen war. Der 
dichte Pulverdampf aber, welcher nur zeitweise den Durchblick gestattete und 
das gewaltige Schwanken des Schiffehens, durch welches der Beoachter am 
Gebrauche des Fernrohres gehindert wurde, liessen von weiteren Versuchen 
abstehen. Das Signal zum Herabziehen wurde gegeben und unter grossen 
Schwierigkeiten in Ausführung gebracht, da die Gondel im Momente des 
Landens pfeilschnell bis auf ungefähr 50 m wieder hochflog. Zwei fernere 
Steigversuche an demselben Tage hatten gleichfalls keinen Erfolg. Der Ballon 
sollte nun gefüllt erhalten und dicht am Boden liegend verankert werden, 
wobei man ihn gegen den heftigen Wind durch ausgespannte Segeltücher zu 
schützen suchte. Dieser Schutz erwies sich jedoch als nicht ausreichend. 
Hin- und hergeworfen von der heftigen Luftströmung zerriss der leichte Hohl- 
körper am oberen Pol und die ganze Gasfüllung ging verloren. Der Schaden 
war indessen bald wieder reparirt und eine zweite Füllung des Aörostaten 
sollte eben vorgenommen werden, als Strassburg kapitulirte. Die Detachements 
erhielten hierauf Befehl, sich zur Cernirungs-Armee von Paris und zwar in’s 
grosse Hauptquartier nach Versailles zu begeben. War schon die bisherige 
Thätigkeit der Truppe nicht geeignet, ein günstiges Vorurtheil für diese 
neueste militärische Schöpfuug zu erwecken, so kamen jetzt eine Reihe un- 
günstiger Verhältnisse zusammen, um derselben ein baldiges Ende zu bereiten. 
Fürs Erste war das erforderliche Füllgas nicht zu beschaffen, da es den Gas- 
anstalten vor Paris an Steinkohlen fehlte und es drohte die von der zu- 
nehmenden Kälte spröde gewordene Hülle der Luftschiffe brüchig zu werden. 
Ferner stand man jetzt feindlichen Geschützen von ungemeiner Tragweite in 
hohen Positionen gegenüber, so dass man die Auffahrtspunkte zu weit entfernt 
hätte wählen müssen, um noch mit Erfolg recognoseiren zu können. Endlich 
fehlte es in der Umgegend von Paris nirgends an geeigneten Punkten auf 
Anhöhen und hohen Gebäuden, die Stellungen und Bewegungen des Feindes 
in aller Ruhe und Sicherheit zu observiren. Die Detachements wurden daher 
aufgelöst und das ganze Unternehmen der Vergessenheit anheimgegeben. 
Auch auf französischer Seite sind die Leistungen der Recognoseirungsballons 
weit hinter denen früherer Zeiten zurückgeblieben. 

Der Kriegsminister Leboeuf wies zu Anfange des Feldzuges alle An- 
träge, die ihm in dieser Beziehung von Godard, Fonvielle und andern 
Pariser Luftschiffern gemacht wurden, mit der Aeusserung schroff zurück, es 
sei nicht seine Absicht, ein neues Element in die Armee einzuführen. Dass 
späterhin die republikanischen Machthaber gern darauf eingingen, derartige 
glorreiche Reminiscenzen der ersten französischen Revolution wiederaufzufrischen, 
erscheint leicht begreiflich. | 


16 Geschichte der militärischen Atronautik. 


So stiegen denn bereits am 17. September 1870 unweit Bicetre während 
des Gefechts von Valenton vier französische Recognoscirungsballlons ziemlich 
zu gleicher Zeit und es wurden von den Belagerten in Metz verschiedene 
verunglückte Versuche gemacht, mit Depeschen- und Signalballons in Verbindung 
mit Mac-Mahon zu treten, der aber schon nicht mehr in der Nähe stand. 

Auf dem Platze St. Pierre in Paris war Nedoc mit dem Ballon captif 
„Neptun“ stationirt, der vierzehn Tage gefüllt blieb und eine grössere Zahl 
von Recognoscirungsfahrten möglich machte, deren einige vortheilhafte Resultate 
ergeben haben sollen. 

Auf dem Boulevard des Italiens hatte Eugen Godard mit der „Ville de 
Florence‘ Posto gefasst und von Fonvielle machte mit Giffards Ballon „Celeste“ 
Steig- und Recognoseirungsversuche in den Werkstätten von Vaugirard. 
Diese drei Atronautenstationen waren einer Kommission unterstellt. welcher 
der Oberst Usquin präsidirte. 

Es wird ferner von französischen Recognoseirungen auf der Südfront 
der Kapitale berichtet, bei denen die Ballons von einer im langsamen Tempo 
auf der Gürtelbahn fahrenden Locomotive remorquirt wurden. Das starke 
Schwanken der Gondel und die winterlich neblige Luft zeigten sich indessen 
bei den Auffahrten der sämmtlichen Ballons meistens sehr hinderlich. 

Am 13. November wurde ein Ballon captif in La Villette gefüllt und 
von 40 Matrosen nach St. Denis transportirt, um zu Recognoseirungen ver- 
wandt zu werden. Derselbe war aber kaum an Ort und Stelle angekommen, 
als ihn der Sturmwind in Stücke riss. Von einem gelungenen Versuche der 
Belagerten mit einem derartigen Ballon berichtet der englische Ingenieur 
Major Fraser (The attack of fortresses in the future London 1877) und muss 
derselbe auch ungefähr in diese Zeit fallen. „Die Franzosen entdeckten bei 
einer Luftrecognoseirungsfahrt, dass die Deutschen beschäftigt waren Pierrefitte 
zu befestigen. Der Beobachter signalisirte dies vom Ballon aus nach Fort 
de Briche, welches sogleich auf 3000 Meter Entfernung Feuer gab und die 
Infanterie-Arbeiter-Abtheilungen zum Einstellen der Arbeiten zwang“. 

Ein am 28. November gefüllter Ballon captif konnte des windigen Wetters 
wegen erst am 21. December steigen und blieb auch diese Fahrt wegen des dichten 
Nebels ohne Erfolg. Die Winterszeit mit Kälte, Nebel und Schnee ist eben 
den Recognoseirungen mit Captifballons durchaus ungünstig. Man sah das 
in Paris bald ein und die vorgedachte Kommission verkaufte die sämmtlichen 
Captifballons an die Postverwaltung, welche dieselben als freischwebende Ballons 
mit grösserem Erfolge zu verwenden wusste. 

Der eiserne Gürtel, mit welehem die deutsche Armee Paris seit dem 
19. September umschlossen hielt, zeigte sich gar bald als undurchdringlich. 
Einzelne Tollkühne hatten das Wagniss, sich mit Depeschen durch die Ein- 
schliessungsarmee durchzuschleichen, mit ihrem Leben bezahlt und da man 
deutscherseits auch die geheimen in der Seine liegenden Telegraphenkabel 
gefunden und durehgesehnitten hatte, so machten die Eingeschlossenen den 
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Versuch durch im Flusse schwimmende Kork- oder Glaskugeln, die Depeschen 
enthielten, mit den noch nicht occupirten Landestheilen in Verbindung zu 
treten. Auch dies blieb nicht lange verborgen und wurde durch im Wasser 
ausgespannte Netze für die Folge unmöglich gemacht. Es blieb somit den 
Parisern nur noch der Luftweg übrig, um mit den noch nicht vom Feinde 
besetzten Departements zu korrespondiren.*) Das ist denn auch Dank Mon- 
golfiers Luftballons und des General-Postdireetors Rempont praktischen Ein- 
richtungen in ausgiebiger Weise geschehen. 

Bereits am 23. September 1870 hatte der Letztere die Gebäude der 

Nordbahn und die der Orleansbahn zu Werkstätten für die Herstellung von 
Ballons einrichten lassen und mit den Aöronauten Godard, Yon und d’Artois 
Verträge über Anfertigung und Lieferung derselben abgeschlossen. Der 
interessanteste Passus eines derartigen Kontraktes lautete: „Die Ballons 
müssen 2000 Kubikmeter Inhalt haben, werden aus Percaline feinster Qualität 
angefertigt, mit Leinöl gefirnisst und mit einem Netz aus getheerten Hanf- 
seilen, einer Gondel, für vier Personen ausreichend, und allen sonst erforder- 
lichen Apparaten versehen sein. Die Ballons müssen, mit Leuchtgas gefüllt, 
nach 10 Stunden noch im Stande sein, ein Gewicht von 500 Kilogramm zu 
heben. Alle zwei Tage muss ein Aörostat geliefert werden. Jeder Tag Ver- 
zögerung zieht eine Konventionalstrafe von 50 Frances nach sich. Für jeden 
Luftballon, welcher die vorgedachten Bedingungen erfüllt, werden 4000 Franes 
bezahlt. Davon erhält 300 Franes der Luftschiffer, welchen der Lieferant 
zu stellen hat. Die Gasfüllung wird besonders berechnet. Zahlung wird ge- 
leistet nach erfolgter Abfahrt, sobald sich der Ballon ausser Sicht befindet.“ 
j Da Ballon, Netz und Gondel zusammen 10 Centner 
/ / wogen, so konnte der erstere unmittelbar nach der 
// Füllung fast 19 Centner an Passagieren, Briefsäcken, 
Ballast und Anker tragen und circa 2300 Meter hoch- 
steigen, wobei Gas von 0,650 Gramm specifischem Ge- 
wicht und einer überschüssigen Leichtigkeit von 730 
Gramm angenommen wurde. Die von dem birnförmigen 
Luftball getragene Gondel war wie gewöhnlich aus 
Weidengeflecht hergestellt und durch acht starke Taue 
vermittelst des Tragreifens an dem Ballon befestigt. 
An ihrer Aussenseite hingen die Brief- und Depeschen- 
pakete, der Anker und das Schleppseil. Oberhalb der 
Gondel trugen die Halttaue den Käfig mit den Brief- 
tauben, ein Aneroidbarometer und einen Kompass. 

Inmitten der Empfangshallen der obengedachten Bahnhöfe lagen, nach 
Tissandier’s Schilderung, stets eine Anzahl mit Luft aufgeblasene Bälle, um 








*) Clausus erat pelago. Terras licet, inquit et undas 
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nach dem Firnissen besser zu trocknen, während auf der einen Seite zahl- 
reiche Frauen die circa 20 Meter langen Zeugstreifen aneinandernähten und auf 
der andern Matrosen die Netze knüpften. An einem eisernen Träger der 
Halle war eine Gondel aufgehängt, an welcher die auf Veranlassung des 
Admirals La Ronciere neugeschaftene Truppe der Marineaörostiers durch 
Eugen Godard in den erforderlichen Handgriffen zum Oeffnen der Ventile, 
Auswerfen von Anker und Ballast und im Gebrauche der Instrumente unter- 
richtet wurde. 

In der Zeit vom 23. September 1870 bis 28. Januar 1871 sind im 
Ganzen 64 Ballons von Paris abgegangen, mit welchen 64 Luftschiffer, 91 
Passagiere, 363 Brieftauben und circa 9000 Kilogramm Briefe und Depeschen 
. befördert worden sind. Von den mitgenommenen Brieftauben sind 57 Stück 
mit eirca 100 000 Einzeldepeschen wieder nach Paris zurückgekommen. Wie 
man sieht, war also die Kommunikation der Hauptstadt mit der Aussenwelt 
in genügender Weise hergestellt und die von ausserhalb eingehenden Trost- 
und Ermuthigungstelegramme mögen bei den Belagerten ihre Wirkung meist 
nicht verfehlt und dazu beigetragen haben, dass die schon viel früher er- 
wartete Uebergabe der Stadt sich so lange Zeit verzögerte. 

© Von den Aeronauten, die in der gedachten Periode von Paris mit Post- 
ballons abgingen, sind zu nennen: die Brüder Tissandier, Louis Godard und 
Godard der Aeltere, Fonvielle, Lemoine, Hervé und Delamarne, letzterer be- 
kannt als Erfinder des Ballon-poisson. Unter den Dilettanten, die in Er- 
manglung geschulter Luftschiffer mit den Ballons aufstiegen, waren 30 See- 
leute, 2 Gymnastiker, 3 Ingenieure, 1 Turnlehrer, 2 Kaufleute und 1 Soldat. 
Der Ballon Duquesne, welcher unter Führung des Quartiermeisters Richard 
Paris am 9. Januar 1871 verliess, war mit einem vom Viceadmiral Labrousse 
angegebenen Treib- und Lenkungsapparat ausgerüstet. An der Gondel des 
wie gewöhnlich geformten Luftballs waren zwei Flügelschrauben von je 5 Meter 
Durchmesser und 15 Quadratmeter Oberfläche angebracht, deren horizontal- 
liegende Axen einen spitzen Winkel einschlossen und ihren ideellen Schnitt- 
punkt ein Stück vom Schwerpunkte der Gondel entfernt nach vorn hatten. 
Die Schrauben wurden von drei Marinesoldaten gedreht und sollten bei 
25 Umdrehungen in der Minute und bei gleichmässiger Bewegung das 
Luftschiff vorwärts treiben, bei ungleicher Rotation jedoch demselben eine 
seitliche Richtung geben. Die Geschwindigkeit des Aörostaten war auf 
4 Kilometer in der Stunde bei ruhiger Luft berechnet, da aber zur Zeit der 
Abfahrt der Wind eine Geschwindigkeit von etwa 4 Meter in der Sekunde 
hatte (14,4 Kilometer in der Stunde), so waren alle Versuche, den Treib- 
apparat wirksam zu machen, vergebens und der Ballon kam nicht bei 
Besancon, wie man beabsichtigte, sondern bei Rheims herunter und zwar war 
die Landung so stürmisch und heftig, dass Richard für todt vom Platze 
getragen und erst bei sorgfältiger Pflege nach geraumer Zeit wieder 
vollständig hergestellt wurde. Die Wirkung der Schraube für die Fort- 
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bewegung war gleich Null gewesen, dieselbe hatte lediglich ein für die In- 
sassen der Gondel sehr lästiges Rotiren des Ballons bewirkt, was bei der 
Kugelgestalt desselben kaum anders zu erwarten war. 

Am 30. September wurde ein Ballon aus Packpapier von 4500 Kubik- 
fuss Inhalt mit 30 Kilogramm jener bekannten Proklamation an die deutschen 
Soldaten aufgelassen. Derselbe trieb eine Stunde lang hin und her, ohne 
dass der ihm mitgegebene automatische Apparat zum successiven Ausstreuen 
der Schriftstücke wirkte und fiel endlich bei den Vorposten der Belagerer 
zu Boden. 

In dem am 22. December 1870 expedirten Postballon befand sich ein 
Generalstabsoffizier, welcher General Chanzy die Meldung zu überbringen hatte, 
dass Paris nur noch auf vier Wochen verproviantirt sei und dass er dem- 
gemäss handeln möge. 

Mit dem Ballon Faidherbe, der am 13. Januar von Paris abging, reiste 
ein gewisser Hurel mit fünf Schäferhunden, die bestimmt waren, in den 
Halsbändern versteckte Depeschen nach Paris zurückzubringen. Hurel landete 
glücklich bei Saint Avid (Gironde), die Hunde gingen ab, sind aber in der 
Hauptstadt nicht wieder angelangt. 

Von Passagieren, die sich dem Postballon anvertraut haben, sind Gambetta 
und der General Keratry die bemerkenswerthesten. Der Aörostat: „Armand 
Barbes“, welcher den Ersteren am 7. Oktober 1870 von Paris nach Epineuse 
bei Montdidier trug, sank dicht vor einer Feldwache der Garde bei Creil 
bis auf ungefähr 300 Meter. Der Kommandirende derselben glaubte Anfangs 
einen Ballon des deutschen Detachements vor sich zu haben und gab daher 
den Befehl zum Feuern erst, nachdem die Luftschiffer Ballast und ihr Schlepp- 
tau herabgeworfen hatten, worauf der sinkende Luftball rasch wieder empor- 
geschwebt war. Gambetta kam in Folge dieses verhängnissvollen Irrthums 
mit einer Schusswunde in der Hand davon. Auch die Reise des Generals 
Keratry ging nicht ohne Unfall ab. Er verletzte sich beim Landen am Kopfe 
und verstauchte sich ein Bein. 

Von den gesammten obengedachten Postballons sind überhaupt 56 
glücklich angelangt, so dass sie ihren Zweck erfüllt haben und die ihnen 
mitgegebenen Briefe und Depeschen an die Adresse gelangten, 6 mit zu- 
sammen 15 Insassen fielen in die Hände der deutschen Soldaten und 2 sind 
(vermuthlich im Meere) für immer verloren gegangen, nämlich der „Jaquard“, 
abgegangen am 28. November 1870 mit dem Seemann Prince, und der 
„Richard Wallace“, welcher am 28. Januar 1871 mit dem Soldaten Lacaze 
aufstieg und in der Nähe von La Rochelle ins Meer gefallen sein soll. 

Mit dem Ballongeschütz, welches aus Krupps Werkstatt im November 
1870 zu Versailles anlangte, soll es gelungen sein, den Ballon „Daguerre“ 
aus ca. 800 Meter herabzuholen. Es bestand dieses Geschütz aus einem auf 
einer vierrädrigen Lafette montirten kleinen Kanonenrohr, welches in allen 


Richtungen freibeweglich war. Aufsteigende Ballons, die von den Vorposten 
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telegraphisch zu melden waren, konnten in Bezug auf ihre Höhe berechnet 
werden, da man ihre Grösse (die meisten hatten ca. 16 Meter Durchmesser) 
aus den französischen Zeitungen kannte. *) 


Um ferneren Gefährdungen dieser Art zu entgehen, wurden von dieser 
Zeit an die Postballons stets Nachts abgelassen, was den Uebelstand hatte, 
dass den Aëronauten oft jede Möglichkeit genommen war, sich zu orientiren. 
Auch sind von den in dieser Weise expedirten Ballons noch zwei und zwar 
ausserhalb Frankreichs, in Feindes Hand gefallen; einer aber, „La ville 
d’Orleans“, wurde sogar nach Norwegen verschlagen. Dieser Ballon hatte 
in nicht ganz 15 Stunden 1500 Kilometer zurückgelegt und somit eine der 
weitesten und schnellsten Reisen gemacht, von welchen die Geschichte der 
Aöronautik bisher zu berichten hat. 

Bezeichnet man auf der Karte die Landungspunkte der Luftbälle, die 
während der Belagerung von Paris aufgestiegen sind, so ergiebt sich, dass 
dieselben meist nach Osten geflogen sind, statt wie ihre Insassen es wünschten, 
die Richtung nach Südwesten zu nehmen, um möglichst bald über das 
okkupirte Terrain hinweg in die vom Feinde noch nicht besetzten Provinzen 
zu gelangen. Auch hat es in dieser Beziehung keinen Unterschied gemacht, 
ob ein routinirter Aöronaut in der Gondel sass, oder ob ein noch unerfahre- 
ner Dilettant den Ballon führte. Künstliche Steigungs- und Senkungsmanöver 
hätten ohne Zweifel verschiedene Male eine günstige Luftströmung nach 
Südwesten gewinnen lassen; im Angesicht des Feindes aber verbot sich ein 
solches Laviren auf- und abwärts wohl von selbst. 


Daher konnten auch die Versuche, welche gemacht wurden, von der 
Provinz aus auf dem Luftwege nach der Hauptstadt zu gelangen, nicht 
glücken. 

Wäre freilich unter den zahlreichen Projekten zu lenkbaren Luftschiffen 
welche bei der aöronautischen Kommission der Regierung in Tours eingingen, 
ein brauchbares gewesen, so hätte die Sache keine Schwierigkeit gehabt; die 
Kommission war aber einsichtig genug, keine unnützen Versuche zu machen 
und lieber nach Tissandiers Vorschlag, Ballonstationen im weiten Halbzirkel 
des noch freien Terrains um Paris herum ins Auge zu fassen, von welchen 
aus man versuchen wollte, mit gewöhnlichen Aörostaten bei günstigem Winde 
nach Paris zu gelangen. Orleans, Chartres, Evreux, Dreux, Rouen und 
Amiens waren zu solchen Stationspunkten ausersehen und wurde zunächst 
durch Versuche in Tours festgestellt, wie hoch ein Luftballon fliegen muss, 
um von Gewehrkugeln nicht mehr getroffen zu werden. Ein kleiner Captiv- 
ballon von 20 Kubikmeter Inhalt wurde bei dieser Gelegenheit in der Höhe 
von 500 Meter verankert von keiner Chassepotkugel mehr erreicht, während 
bei 400 Meter Steighöhe von achtzehn Schüssen noch eilf trafen. Bei frei- 

*) Nach anderen Berichten ist das Ballongeschütz niemals zur Verwendung 
gelangt. 
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schwebenden und grösseren Ballons dürften sich freilich jedenfalls andere 
Resultate herausstellen. 

Zum Zwecke der Rückreise nach Paris schienen die einmal benutzten 
Postballons nicht genügend fest zu sein, man liess daher aus Lyon starkes 
Seidenzeug kommen und begann mit der Herstellung neuer Luftbälle. Dic- 
selbe verzögerte sich indessen über Erwarten und es wurde daher ein älterer 
seidener Aörostat „La ville de Langres“ von Gaston, Tissandier und Revillod nach 
Chartres gebracht, weil nach Angabe der Sternwarte diese Stadt für den 
beabsichtigten Zweck am günstigsten lag. Bevor aber der geeignete Reise- 
wind eintrat, wurde Chartres von den preussischen Truppen genommen und 
die Luftschiffer mussten flüchten. Ebenso wenig gelang ein Projekt von 
le Mans aus per Ballon nach Paris hineinzukommen, da gerade, als Alles 
fertig war, sich die Windrichtung änderte. 

Ein drittes Mal stiegen die Brüder Tissandier zum vorgedachten Zwecke 
mit dem „Jean Bart“ von Rouen aus auf. Es geschah dies am 7. November, 
Mittags 11'/, Uhr, bei sehr schwachem Winde, welcher in der gewünschten 
Richtung wehte und die Luftfahrer nach drei Stunden les Andelys, dreissig 
Kilometer von Rouen, erreichen liess. Trotz mehrfachen Lavirens ‚bis zu 
2000 Meter Höhe wollte es ihnen alsdann nicht mehr gelingen, vorwärts zu 
kommen und sie mussten sich endlich entschliessen, bei einbrechender Dunkel- 
heit im Dorfe Pose vor Anker zu gehen.. Tags darauf war der Wind geradezu 
ungünstig geworden; trotzdem stiegen die Atronauten und blieben, verschiedene 
Luftströmungen bis zu 3200 Meter Höhe aufssuchend, sechszehn Stunden in der 
Gondel, bis sie nach vielen vergeblichen Irrfahrten sich gezwungen sahen, 
ihren Plan aufzugeben und unterhalb Rouen an der Seine bei dem Dorfe 
Heutrauville herabzusteigen. 

Weitere Versuche, in das eingeschlossene Paris auf dem Luftwege zu 
gelangen, sind nicht gemacht worden und war auch nach Anwendung der 
Mikrophotographie in Verbindung mit Luftballon- und Taubenpost das Be- 
dürfniss zu einer derartigen Kommunikation kaum noch vorhanden. 

Nach der Methode des Photographen Dagron war es nämlich möglich, 
240 auf einem Bogen geschriebene Depeschen von je 15 Worten derartig zu 
verkleinern, dass dieselben nur 3 Centimeter Breite und 5 Centimeter Höhe 
einnahmen und auf einem Kollodiumhäutchen fixirt nur !/; Decigramm wogen. 
Derartige reducirte Depeschenbogen von 1 Gramm Gewicht konnten einer 
Brieftaube 20 mitgegeben werden. Später lernte man die Verkleinerung der 
Worte noch weiter treiben, so dass es möglich wurde, durch eine Taube 
50 000 Depeschen auf einmal zu befördern, die in Paris angekommen mikros- 
kopisch vergrössert wurden und die dortigen Machthaber über alles Wissens- 


werthe aus den Provinzen auf dem Laufenden erhielten. 
(Schluss folgt.) 
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In einem Vortrage über dynamische Flugapparate sagt Freiherr vom 
Hagen gelegentlich der Erwähnung des Knabendrachen: „Ein hoher Sinn 
liegt oft im kind’schen Spiele!“ — Wenn man sieht, wie solch ein Spielzeug 
oft lange Zeit regungslos auf einem Punkte in hoher Luft im Winde stille 
steht, so muss man sich in der That wundern, weshalb man noch nicht 
ähnliche Vorrichtungen getroffen und ausgebaut hat, mit deren Hülfe Personen 
zu Beobachtungszwecken in die Höhe gehoben werden können. 

Nach „der Geschichte der militärischen Aëronautik“ des genannten 
rastlosen Forschers, ist wohl die Idee, Beobachtungen zu Kriegszwecken aus 
Ballons zu machen, sofort nach der Erfindung derselben hervorgetreten und 
ins Werk gesetzt, aber die zu Tage getretenen Schwierigkeiten haben die 
Sache nicht besonders begünstigt. Bei den an Tauen hochgelassenen runden 
Ballons stellten sich folgende Mängel heraus: 

1. Wenn der Ballon nicht einen grossen überschüssigen Auftrieb hatte, 

so drückte der Wind den Ballon sehr leicht wieder zur Erde, — 

starker Wind erforderte die Aufbietung grosser Kraft, in einem 
Falle sogar bis 60 Menschenkräfte — um den Ballon überhaupt zu 
halten. 

2. Der Ballon wurde auf der Windseite leicht eingedrückt, und duldete 
wohl deshalb keine Verankerung. 

3. Die schaukelnde Gondel machte sehr häufig eine Beobachtung mit 
bewaffnetem Auge schwierig. 

4. Die Darstellung so bedeutender Füllungen war langwierig, die 
Ballons schwerfällig und unpraktisch. 

5. Ein länglich geformter Ballon zeigte sich weniger stabil, hatte in der 
Mitte keinen Halt und die Schwankungen waren noch grösser, als 
bei sphärischen Ballons. 

Es wäre interessant zu wissen, wo an dem länglichen Ballon die Steige- 
leinen angebracht waren; nach der Bemerkung zu urtheilen, dass er in der 
Mitte keinen Halt gehabt habe, ist anzunehmen, dass die Steigeleinen auch 
in der Mitte angebracht waren, was meiner Auffassung nach entschieden ein 
Fehler ist, denn wären die Steigeleinen am Vordertheile angebracht, so würde 
der Wind das Fahrzeug von selbst in seine Linie geschoben und da fest- 
gehalten haben. Es müsste ferner noch von Interesse sein, zu erfahren, wie 
tief die Gondel unter dem Ballon befestigt war, ob diese beweglich gewesen 
und mit Stricken oder stabil mit dem Ballon vereinigt war. — —*) 


*) Anmerkung der Redaktion. Die Haltseile waren an den Endpunkten der Längsaxe 
des Ballons angebracht und die Aufhängung der Gondel war dieselbe, wie bei den kugel- 
förmigen Armeeballons. 
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Nach meiner Ansicht muss ein ähnlicher Beobachtungs- Apparat, wenn 
cr für ein Kriegsheer brauchbar sein soll, vor allen Dingen so handlich 
und klein als möglich sein, er muss in kürzester Zeit gefüllt und klar 
zum Fluge gemacht werden, und von dem einzigen Insassen bequem gesteuert 
und in der Gewalt behalten werden können, während er andererseits auf 
der Erde von einem Fahrer oder entsprechend ausgerüsteten Reiter, 
der sich in der Nähe des Höchstkommandirenden aufzuhalten hat, 
bewegt und gehalten werden kann. Wenn der Apparat wahrhaft brauchbar 
sein soll, so muss er nicht allein als blosser Standballon beim Vorpostendienst, 
sondern auch beim Avant- und Arriere-Garden-Dienst und in der Bataille voll 
wechselnder Chancen gebraucht werden können. Dies kann man aber billiger- 
weise von so grossen runden Gasbällen nicht verlangen. — Bei Anwendung 
runder Gaskörper hat man zwei Kräfte, welche ununterbrochen im heftigsten 
Kampfe liegen und um die Herrschaft über die Stellung des Ballons streiten, 
sofern nicht etwa Windstille ist. Diese beiden Kräfte sind die vertikal- 
wirkende überschüssige Steigkraft des Ballons und die horizontalwirkende 
Windsäule, welche gegen eine Seite des Ballons wirkt. 

Bei Windstille hebt die überschüssige Steigkraft den Ballon senkrecht 
über den Standpunkt derjenigen Mannschaft, welche die Steigeleine hält, 
sobald aber der leiseste Luftzug weht, drückt der Wind den Ballon aus der 
Senkrechten und zwar um so mehr, je stärker der Wind geht. Die Stellung 
des Ballons wird in dem Zirkelschlage der Steigeleine da fixirt, wo nach dem 
Gesetze parallelogrammer Kräfte sich die beiden streitenden Kräfte decken. 
Sobald daher beide Kräfte gleich stark sind, wird die Linie von der Stellung 
des Ballons bis zum Standpunkt der Steigeleine auf der Erde einen Winkel 
von 45° zur nächsten Erdoberfläche einnehmen. Bei zunehmender Windstärke 
wird aber der Ballon immer mehr zur Erde gedrückt, denn die Steigeleine 
hält ja den Ballon nur im Zirkelschlage, nicht aber in der Höhe fest, die 
Höhe kann nur einzig und allein von der überschüssigen Steigkraft des 
Ballons behauptet werden. Bei einem stossweisen Winde muss daher eine 
fortwährende Auf- und Abwärtsbewegung des Ballons stattfinden, weil die 
wechselnde Stärke der horizontalen Windsäule dem Auftrieb des Ballons bald 
das Feld lässt und wieder nimmt. Wenn daher der Ballon nicht eine sehr 
grosse Steigkraft hat, so hat der Wind schr leichtes Spiel mit ihm. — 
Freiherr vom Hagen erzählt, dass ein Ballon von 10 Meter Durchmesser und 
einer überschüssigen Steigkraft von 400 Kilogramm, welcher von 30 bis 
60 Mann gehalten wurde, vom Winde zur Erde gedrückt worden ist und 
einen Riss bekam. Man sieht, dass der Wind also ein Feind einer derartigen 
Unternehmung ist, und sich als eine ausserordentliche Kraft erweist, welche 
man nur mit stärkerer Auftriebskraft des Ballons überwinden kann; — die 
Wirkung des Windes bei diesen Ballons ist also offenbar zum Schaden! — 
Wie anders ist es aber bei der Konstruktion des von mir bereits im Heft 
No. IX dieser Zeitschrift erwähnten drachenähnlichen Fahrzeuges, da ist der 
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Wind nicht nachtheilig, sondern ist ein starker Gehülfe, dieselbe Luftsäule, 
welche den Ballon zur Erde zwingt, hebt hier das Fahrzeug zur Höhe, dieselbe 
Kraft, welche zu ihrer Bekämpfung eine enorme überschüssige Ballonsteig- 
kraft verlangte, macht hier diese Steigkraft nicht nur entbehrlich, sondern 
gestattet im Gegentheil noch Uebergewicht, derselbe Wind, der dort zu seiner 
Bekämpfung hohe Ausgaben forderte, erspart hier viele Kubikmeter Gas uud 
greift fördernd ein; sind das nicht der Vortheile genug? — 

Bei richtiger Benutzung des Windes trägt aber dieser Druck noch zur 
ruhigen Stellung des Fahrzeugs sehr wesentlich bei. Betrachten wir einen 
Kinderdrachen, der im Winde recht ruhig steht, im Vergleich zu einem andern, 
der ruhelos hin- und herstösst, so werden wir als characteristisches Merkmal 
finden, dass der Erstere in seinen Theilen so nachgiebig ist, dass sich seine 
äusseren, meist unteren Kanten mehr vom Winde hinter die Ebene des 
Längsstabes zurückdrücken lassen, als bei dem Anderen; es hat also den 
Anschein, als ob der ruhige Drachen in den Wind eingekeilt wäre, der Wind 
lässt ein seitliches Hin- und Herbewegen nicht zu, sondern zwingt durch 
seinen Seitendruck den Drachen, Windlinie zu halten und rubig zu stehen. 
Der von mir vorgeschlagene Ap- 
parat würde deshalb aus einem Fall- 
schirm bestehen, welcher die Form eines 
umgekehrten, nicht zu steilen Daches hat, 
und würde noch von elastischen Seiten- 
flächen umgeben sein, welche dem Winde 
nachgeben und die Einkeilung vervoll- 
ständigen. Ob diese Seitenflächen am 
Vordertheile breiter als hinten sein kön- 
nen, oder gar sein müssen, sodass auch 
der Drachenform entsprochen wird, 
müssen Proben feststellen; ebenso wird 
bei runden cylindrischen Ballons, welche 
ihre horizontale Stellung nicht verändern 
sollen, festzustellen sein, ob man durch 
flügelähnliche Ansätze am Vordertheile 

| des Fahrzeugs dasselbe auf- und abwärts 

Seiten-Ansicht im Fluge. steuern kann. 

Die stabile Fallschirmspitze schützt die dahinterliegenden Ballons vor 
dem Eingedrücktwerden. 

Die Steigeleine wird in einem Strebendreieck unterhalb des Vordertheiles 
angebracht, ähnlich wie beim Drachen, wodurch das Hintertheil schon natur- 
gemäss in die Windlinie hineingetrieben und erhalten, der ruhige Stand des 
Fahrzeugs aber noch dadurch erhöht wird, dass man am hinteren Theile des 
Hauptkörpers ein möglichst grosses Steuer anbringt, welches beliebig gehand-. 
habt werden kann. 
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Die Gondel als Schwerpunkt ist schaukelähnlich möglichst tief unter der 
Mitte des Fallschirmes so anzubringen, dass sie der Insasse mit den Füssen 
mittelst Leinenwelle vor- oder rückwärts bewegen kann. 

Je höher nun der Apparat steigen soll, um so schwerer also die 
Steigeleine wird, um so mehr muss der Schwerpunkt als Gegengewicht nach 
hinten verlegt werden, wodurch wieder dem Winde eine grössere Fläche 
geboten wird, also die Hebekraft zunimmt. Ein noch tief unter der Gondel 
anzubringendes Schwerstück wird die Schwankungen mehr verringern. 

Eine von der Gondel herabhängende Leine kann als Depescheuschnur 
verwandt werden, aber auch bei sehr heftigem Winde eine neue Bürgschaft 
für den ruhigen Stand des Fahrzeugs leisten. 

Diese Leinen und der nach hinten verlegte Schwerpunkt mit seiner 
entsprechenden Tiefe, das grosse Steuer, die Aufmerksamkeit der Bedienungs- 
mannschaften und in gewissem Grade auch des Insassen, werden selbst dem 
stossweisen Winde ein Spielen mit dem Apparate schwer machen. 

Durch die Verstellbarkeit des Steuers und der Fallschirmfläche kann 
aber der Insasse dem Apparat eine sehr ausgedehnte, allseitige, flotte Be- 
wegung geben, wobei der Windstrom dieselben Dienste leistet, wie der 
Wasserstrom bei Bewegung fliegender Fähren. Der Apparat wird mit 
Schnelligkeit auf-, ab- und seitwärts bewegt werden können, ohne dass 
der Standpunkt der Steigeleine auf der Erde verändert zu werden braucht, 
worin wohl ein weiterer Vortheil erblickt werden darf. 

Solch zerlegbarer Apparat von 12 Meter Länge, 5 Meter Breite und 
11/ bis 2 Meter Höhe wird leicht transportabel, und einem Heerführer, einem 
Generalstabsofficier zur Feststellung und Verfolgung von Gefechts-Situationen, 
einem Kriegsberichterstatter, Zeichner u. s. w., Kriegsschiffen beim Kreuzen, 
zur Küstenbewachung und überhaupt für Expeditionen zu Lande und zu 
Wasser von Nutzen sein. 

Was die Kosten dieses Apparates anbetrifft, so werden diese wohl nicht 
hoch anzuschlagen sein, da in einem Falle ein Ballon 30 Tage hintereinander 
gebraucht sein soll, ohne einer Nachfüllung zu bedürfen; es dürfte daher 
wahrscheinlich sein, dass sich hier mit einem verhältnissmässig kleinen Kapital 
etwas sehr Nutzenbringendes erreichen lassen wird, und dass die dafür be- 
willigten Kosten die reichsten Zinsen tragen werden. 
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Mittheilungen aus Zeitschriften. 


L’Aeronaute. Bullettin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15. Année. 
Paris 1882. No. ıı ct 12. 

Das 11. Heft bringt unter dem Titel „Die Ballons captifs, vorgeschlagen in 
Deuschland in einem möglichen Kriege gegen Frankreich“ die wortgetreue Ueber- 
setzung eines Artikels der Kreuzzeitung vom 7. November v. J., in welchem der 
Kriegsaörostaten indessen nur mit folgenden Worten Erwähnung gethan wird: „Um 
die Wirkung der Dynamit-Geschosse zu verfolgen (nämlich der im Belagerungskriege 
zu verwendenden mit Ballisten zu werfenden Dynamitbomben), und den zum Sturm 
geeigneten Moment richtig zu erfassen, würde eine Beobachtung des Fort-Innern 
erforderlich sein, welche nur von der Höhe herab möglich ist. Die Mittel dazu bieten 
die Ballons captifs, welche nach Maassgabe der Windrichtung placirt werden. Für 
eine nächtlicheBeobachtung würden dieselben durch andereBallons gleicher Art sekundirt 
werden müssen, welche mit elektrischem Beleuchtungsapparat versehen, gleich Riesen- 
lampen über dem Fort schweben.“ Der ganze sonstige Inhalt des gedachten geistreich ge- 
schriebenen Artikels würde nur für ein militärisches Publikum interessant erscheinen. — 
Das 12. Heft enthält das Inhaltsverzeichniss des Aeronaute vom Jahre 1882, Unter- 
suchungen über die chemische Zusammensetzung der Atmosphäre und Beschreibung 
eines verbesserten Ballonventils. Was im Uebrigen in den beiden Heften an Auf- 
sätzen, Sitzungsprotokollen und Berichten über Luftfahrten geboten wird, entzieht 
sich als unwichtig einer weiteren Besprechung. v. H. 

La gazeta de la Industria y de la Invenciones. Barcelona 1882. No. 103, 
104, 105 und 106. 

Unter einer reichen Fülle gutgeschriebener Abhandlungen über elektrische Be- 
leuchtung, Kraftübertragung, Gaskraftmaschinen und neuer Erfindungen, welche das 
Gebiet der a@ronautischen Technik hin und wieder kaum berühren, findet sich dieses 
Mal in No. 106 folgende interessante Notiz: Die „Sociedad“ von St. Franzisco in 
Kalifornien berichtet, dass M. Clancey in Gegenwart von Tausenden von Zuschauern 
einen Versuch mit seiner Flugmaschine gemacht hat. Er flog vom Thurme der 
Kirche Santa Anna ab, erhob sich vermöge seines Apparates zwölf Fuss über den 
Punkt der Abfahrt und flog ungefähr eine Viertelmeile weit. Das Experiment er- 
regte das lebhafteste Erstaunen. Der Erfinder hat sich vorgenommen, den Fluss 
Otawa zu überfliegen, indem er sich vom Thurme des Parlamentsgebäudes herab- 
stürzt. Seit über dreissig Jahren arbeitete er an seinem Apparate, für welchen er 
kürzlich das Erfindungs-Patent erhalten hat. v. H. 


Boletim da sociedade de Geographia de Lisboa. 1882. Heft4 und 5. 
Ausser einem Berichte über das meteorologische Observatorium auf dem Thurme 
der Kathedrale von Loanda, welchem unter Anderem eine interessante Windtabelle 
beigefügt ist, bringt diese uns freundlichst zugesandte Zeitschrift nur geographische 
und ethnologische Studien. welche mit den Bestrebungen unseres Vereins keine Be- 
rührungspunkte hieten. v. H. 
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Protokoll 
der am 16. Dezember 1882 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 
Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn vom Hagen über 
militärische Aëronautik vom Jahre 1804 ab; Mittheilungen der technischen Commission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und ertheilte dem Schriftführer das 
Wort zur Verlesung des Protokolls der vorigen Sitzung. 

Herr Buchholtz bemerkte zum Protokoll, dass Herr Seydel sich nicht allein 
erboten habe, die Vereinsbibliothek in einem geeigneten Raum aufzunehmen, sondern 
diesen auch als Lesezimmer für die Vereinsmitglieder einrichten wolle. 

Der Vorsitzende bemerkt, dass eine Beschlussfassung über die Bibliotheks- 
ordnung in der heutigen Sitzung wegen der geringen Zahl der anwesenden stimin- 
berechtigten Mitglieder nicht geeignet erscheine, und ersucht, diesen Gegenstand .bis 
zur nächsten Sitzung, der Jahresversammlung, zu vertagen. Derselbe macht sodann 
weitere geschäftliche Mittheilungen, worunter bemerkenswerth, dass die Vereins- 
thätigkeit weit über die Grenzen des Vaterlandes ein allgemeines Entgegenkommen 
findet, denn es haben inzwischen den Tausch ihres Fachjournals gegen unsere Zeit- 
schrift gewünscht der polytechnische Verein in Christiania und die Fachgruppe 
für Flugtechnik in Wien, eine Abtheilung des dortigen Ingenieur- und Architekten- 
Vereins. Ferner geschieht der Austausch schon seit längerer Zeit mit den wissen- 
schaftlichen Monatsschriften italienischer, spanischer und portugiesischer Akademien. 

Als neue Mitglieder sind angemeldet: Herr Major von Rauch in Berlin, empfohlen 
durch Herrn Buchholtz und den Vorsitzenden, und Herr Premier-Lieutenant Dullo 
in Düsseldorf, empfohlen durch Herrn vom Hagen und den Vorsitzenden. 

Zum zweiten Punkt der Tagesordnung ergreift Herr vom Hagen das Wort. 
Der Gegenstand seines Vortrages, eine Fortsetzung des frühern, ist das Resultat 
neuerer Bestrebungen auf dem Gebiete der militärischen Aëronautik. Die Ver- 
sammlung ersucht Herrn vom Hagen, auch diesen Vortrag in der Vereinszeitschrift 
drucken zu lassen, was zugesagt wird. Es wird ausserdem angeregt, für Nicht- 
mitglieder des Vereins, welche für die militärische Aöronautik in ihrer historischen 
Zusammenstellung ein besonderes Interesse haben, eine Separatausgabe der sämmtlichen 
diesbezüglichen, von Herrn vom Hagen gehaltenen Vorträge zu veranstalten. 

Im Anschlusse an den Vortrag nimmt Herr Buchholtz das Wort. Derselbe 
stellt vergleichende Betrachtungen an über die Telegraphie und die Luftschifffahrt, 
indem er anführt, dass die elektrische Telegraphie, als Ersatz für die optische Tele- 
graphie, zuerst militärischen Zwecken dienstbar gemacht wurde und später erst in all- 
gemeine Aufnahme gekommen sei. (Ganz ebenso werde es der Luftschifffahrt ergehen, 
diese würde auch bei den Armeen viel früher eingeführt werden als im Weltverkehr 
zur Hebung der Handelsinteressen u. s. f. Seit 1870 sei die Militärluftschifffahrt 
überhaupt in ein neues Stadium der Entwickelung getreten, nachdem die Belagerten 
in Paris durch Auflassen gewöhnlicher Aörostaten grosse Vortheile erzielt hätten. 
Daher bilde die Militärluftschifffahrt heute nur noch eine Zeitfrage, deren Lösung 
im nächsten stattfindenden Kriege zur Nothwendigkeit würde. In Englaud und 
Frankreich sei man mit den Vorbereitungen bereits heute fertig. England habe im 
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ägyptischen Kriege von Luftschiffen schon Gebrauch gemacht, leider zu spät, um 
aus dieser neuesten Praxis einige Erfahrungen schöpfen zu können. Die Heeres- 
leitung ignorire ferner die vorurtheilsvollen Ansichten über die Gefahren der Luft- 
schifffahrt, an denen die Einführung der Luftschifffahrt für allgemeine Zwecke heute 
noch theilweise scheitere. Einige bemerkenswerthe Andeutungen über militärische 
Recognoscirungsballons seien in unserer Zeitschrift, Heft VIL, von Dr. Meissel mit- 
getheilt, auch in dem Aufsatz von Jarolimek, Heft VII., sei über den Hauptfactor, 
die Motorenfrage, Näheres zu lesen und es dürfte danach nicht unwahrscheinlich 
sein, dass ein den Torpedomaschinen nachgeahmter Kohlensäurenmotor für stunden- 
weisen Betrieb als Luftschiffmotor ausreiche. Im Kriege sei es dann nur nöthig, ein 
lenkbares Luftschiff über die feindliche Truppe oder belagerte Stadt zu dirigiren und 
von oben herab Sprengbomben zu werfen. Wenn der materielle Erfolg vielleicht 
auch nicht vollkommen genügen werde, so werde doch der moralische Eindruck auf 
die Bedrohten ein ganz gewaltiger sein. Die Drehung des Ballons um seine vertikale 
Axe könne durch Anbringung eines Segels vermieden werden. Die Nachrichten- 
vermittelung vom Ballon aus mit Hülfe des Telephons sei in England versucht, habe 
aber kein befriedigendes Resultat ergeben, weil der Hörende oben die Laute nur 
sehr undeutlich vernehme. 

An diese Mittheilungen schloss sich eine Discussion, die jedoch keine weiteren 
bemerkenswerthen Punkte enthielt. 

Wegen vorgerückter Zeit wurde sodann die Sitzung geschlosssen. 


Die Mitglieder 


des deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt. 
Ende Januar 1883. *) 
A. Einheimische ordentliche Mitglieder. 


1. L. d’? Andrée, Ingenieur-Mechaniker bei der Kaiserl. Russischen Haupt-Ingenieur- 
Verwaltung in St. Petersburg a. D., in Berlin, S.W. 11. Dessauerstr. 17. 

2. Wilhelm Angerstein, Dr. phil., Schriftsteller, S.W. 13, Alte Jakobstr. 134. 

. Hermann Bode, Restaurateur, S.W. 19, Leipzigerstr. 70. 

. Freiherr von Bottlenberg genannt von Schirp, Redakteur, S. 14, Neue 
Rossstr. 11. 

. J. C. Broszus, Ingenieur, S. 14, Alexandrinenstr. 61. 

. Buchholtz, Hauptmann und Kompagnie-Chef im Eisenbahn-Regiment, W. 35, 
Steglitzerstr. 40. 


He Q3 


or 


© 


7. A. Chechong, Koch, W. 10, Schöneberger Ufer 29. 

8. Theodor Erxleben, Künstler, S.W. 11, Trebbinerstr. 13. 

9. C. Frischen, Ober-Ingenieur, S.W. 61, Gitschinerstr. 107. 

10. A. Goy, Maschinenmeister, O. 51, Grüner Weg 43. 

11. Freiherr vom Hagen, Telegraphen-Inspektor und Premier-Lieutenant a. D., 


S.0. 33, Köpnickerstr. 144. 





*) Das erste Verzeichniss befindet sich im Jahrgang 1882 Seite 63. 


12. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
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19. 
20. 
21. 
22. 
23. 
24. 
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27. 
28. 
29. 
30. 
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13. 
14. 
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16. 
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Freiherr vom Hagen, Sekonde-Lieutenant, C. 22, Linienstr. 93. 

Heilemann, Ingenieur, S.W. 48, Friedrichstr. 1. 

Jeserich, Dr. phil., Chemiker, C. 2, Klosterstr. 49. 

E. Klauer, Hauptmann im Ingenieur-Comite, W. 62, Schillstr. 4. 

L. Klein, Baumeister, Charlottenburg, Berlinerstr. SO. 

F. Köllner, Buchhalter, N.W. 21, Bandelstr. 2. 

Lübbecke, Sekonde-Lieutenant im Eisenbahn-Regiment, Schöneberg bei Berlin, 
Kaserne. 

J. Merkl, Portefeuillist, W. 8, Taubenstr. 25. 

Müller, Dr. phil., N.W. 40, Scharnbhorststr. 7. 

F. Oschatz, Postsekretär a. D., S.O. 36, Skalitzerstr. 131. 

Max Puhlmann, Grundbesitzer, C. 22, Rosenthalerstr. 10/12. 

von Rauch, Major, W. 62, Kurfürstenstr. 72. 

Richard Redlich, Redakteur, N.W. 21, Kirchstr. 16. 

Regely, Generalmajor und Abtheilungschef im Grossen Generalstabe, N.W. 7, 
Mittelstr. 29. 

A. Rönneberg, Hauptmann und Kompagnie-Chef im Eisenbahn -Regiment, 
S.W. 29, Möckernstr. 66. 

H. Sachs, Techniker, W. 57, Steinmetzstr. 74. 

Otto Schulz, Restaurateur, S. 42, Fürstenstr. 17. 

Th. Spielhagen, Fabrikant von Gasmessern, N. 37, Strassburgerstr. 56. 

von Tschudi, Premier- Lieutenant im Eisenbahn- Regiment, S.W. 12, Schützen- 
Strasse 60. 


. Peter Wallé, Architekt, Redakteur der Wochenschrift für Architekten und 


Ingenieure, W. 57, Steinmetzstr. 10. 


B. Auswärtige ordentliche Mitglieder. 


. Boes, Ingenieur in Kevelaer. 
. Freiherr von Branca, Hauptmann an der Militär-Schiessschule in Augsburg. 
. Martin Braun, Dr. med., praktischer Arzt in Cape Vincent, Jefferson Co.. 


State of New-York, Nord-Amerika. 


. Rudolf Daelen, Eisenwerksbesitzer in Heerdt bei Neuss. 
. Dietrich, Revisions-Ober-Controleur beim Kaiserlichen Haupt-Steuer-Amte zu 


Mülhausen im Elsass. 


. Dullo, Premier-Lieutenant in Düsseldorf, Bahnstr. 54. 

. Otto Gierow, Ingenieur, Stettin, Frauenstr. 30. 

. Paul Haenlein, Ingenieur, in Frauenfeld im Kanton Thurgau. Schweiz. 
. Heinrich Heynen, Seidenfabrikant, in Crefeld. 

10. 
11. 
12. 


Franz Markgraf, in Buchholz in Sachsen. 

E. Meissel, Dr. phil., Direktor der städtischen Realschule in Kiel. 

L. Mondorf, Ingenieur und Besitzer des Gasthofs zum Einhorn in Wiesbaden. 
Marktstr. 30. 

0. Neuhäuser, Bijouteriefabrikant, in Pforzheim. 

Neumann, Premier-Lieutenant, in Chemnitz in Sachsen, Kaserne. 

Ossowidski, Dr. med., praktischer Arzt in Oranienburg. 

Graf Oskar Reichenbach, in London, 3 Cromwell Crescent, South Kensington. 
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17. Ribbentrop, General-Lieutenant und Inspekteur der 2. Fuss-Artillerie-Inspektion 
in Mainz. 

18. C. H. F. Russmann, Mechaniker, in Hamburg. 

19. Wagenbichler, Partikulier, in Lyck. 

20. A. von Zieglauer-Blumenthal, Königl. Direktor, in Wasserburg am Inn. 


C. Korrespondirendes Mitglied. 
1. Klinder, Oberst und Präsident der russischen aöronautischen Gesellschaft in 
St. Petersburg. 


Verzeichniss 
der in der Bibliothek des deutschen Vereins zur Förderung der 
Luftschifffahrt enthaltenen Bücher, Broschüren ete. 


1. Aeronautische Betrachtungen von A. Platte. Wien 1879. 

2.“ L’Aeronaute, Bulletin mensuel illustré de la navigation aérienne. Paris. Jahr 
gang 1879 und 1882. 

3. Arial navigation by J. F. Cameron. 

4. Aörvolant, a full description of the, or flying machine by Sullivan. 1880. 

5.* Aviation ou navigation aérienne sans ballons par de la Landelle. Paris 1863. 

G. Aöroveloce. Lenkbare Flugmaschine von W. Kress. Wien 1880. 

7. Der Ballon. Wien 1882. 

8. Le Ballon, bulletin trimestriel par Brissonet. Paris 1882. 

9.* Berliner Monatsschrift. Berlin 1784. Bd. 11. (Ueber den Erfinder der fliegen- 
den Luftmaschine.) 

10. En Ballon pendent le siege de Paris par Tissandier. Paris 1871. 

11.* Denkschrift, betreffend die Aöronautik. Kiel 1845. 

12. Die Deutschen Vereins-Gesetze von Dr. Lisco. Berlin 1881. 

13.* Descrizione della machina aörobatica da Orlandi. Milano 1827. 

14. Electrical Review. Aug. 1882. (Military telegraph stations in balloons.) 

15. Engineering. Novbr. 1882. (Military Ballooning.) 

16. Eugene Godard. Vienne 1881. 

17.* Faujas de Saind Fond. Beschreibung der Versuche mit der Luftkugel. Wien 1784. 

18. Ueber Flugtechnik von G. Schmidt. Prag 1877. 

19.* Geschichte der Luftschwimmkunst von Zachariä. Leipzig 1823. 

20. Geschichte der Luftschifffahrt von Jos. Mauder. Wien 1880. 

21. Gazeta de la Industria y de las invenciones. Barcelona 1882. 

22. Histoire des principales découvertes. (Les aërostats.) Par Figuier. Paris 1851. 

23. Hundert Jahre der Luftschifffahrt von Valerius. (Gartenlaube No. 13, Jahr- 
gang 1882.) 

24.* Ilustrirte (Leipziger) Zeitung. Ein Fascikel, enthaltend Abhandlungen aëro- 
nautischen Inhalts aus verschiedenen Jahrgängen. 

25. Die Lösung des aëronautischen Problems von J. Livtscheck. Wien 1869. 

26. Luftschifffahrtsstudien vom Grafen von Buonaccorsi di Pistoja. Wien 1880. 

27.* Luftschifffahrt und Maschinenwesen von Dr. W. Weinholz. Braunschweig 1835. 

28.* Luftschifffahrt mit und ohne Beihülfe der Aërostatik von Rebenstein. Nürn- 
berg 1835. 


30. 
3l. 
32. 


41.* 
42. 
43. 
44. 


99. 


60. 
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Die Luftballone und das Reisen durch die Luft vom Frhr. von Biedenfeld. 
Weimar 1853. 

Ueber die Luftschifffahrts-Frage von Prof. Schmidt. Prag 1877. 

Handbuch des Luft-Sport von F. Taubert. Wien, Pest, Leipzig 1883. 

Militär-Wochenblatt vom Oktober 1881, No. 87 (enthält Mittheilung von Kon- 
stituirung des Vereins). 

Mittheilungen von Dr. A. Petermann. 1856. (Glaishers wissenschaftliche 
Luftreisen.) 

Mittheilungen über Gegenstände des Artillerie- und Geniewesens. Heft 12. 
Wien 1881. 

Modell eines steuerbaren Luftschiffes von Dr. Krippendorf. Aarau 1875. 

Ueber das mechanische Prinzip des Fluges von H. Schlotter. 1874. 

Die mechanischen Arbeitsleistungen und das Perpetuum mobile von Dr. Viehringer. 
Nördlingen 1875. | 

Mittheilungen des Ingenieur-Comites. 18. Heft. Berlin 1873. 

Die „Natur“, No. 50. Halle 1880. (Enthält: Die Luftlokomotive von Bolze.) 

Die Ortsbewegung der Thiere von Dr. Bell Pettigrew. Leipzig 1875. 

Das Perpetuum mobile und die Kunst zu fliegen von Poppe. Tübingen 1832. 

Revista cientifico militar. No. 18. Barcelona 1882. 

La Science en ballon par de Fonvielle. Paris 1869. 

Schriften der Gesellschaft zur Beförderung der gesammten Naturwissenschaft 
zu' Marburg, Bd. Il. (Wer; gab die erste Idee zu einer aörostatischen 
Maschine an?) Kassel 1831. 

Tableau de l’Aviation par Dieuaide. Paris. 


.* Versuche der Herren Stephan und Jos. Mongolfier mit den von ihnen erfun- 


denen aörostatischen Maschinen von Murr. Nürnberg 1784. 

La Vie et les ascensions de l’aeronaute Eug. Godard par Gastineau. 

Weltpost und Luftschifffahrt von Dr. Stephan. Berlin 1874. 

Wissenschaftliche Abhandlungen von G. Helmholz. Leipzig 1881. 

Die Wiener Luftfahrten im Ballon „Vindobona“ von V. Silbererer. Wien 1883. 

Polytechnisk Tidssrift. 3. Heft. Christiania 1882. 

Boletim da Sociedade de Geographia de Lisboa 1881 und 1882. 

Nuova Antologia, Rivista di Scienze, Lettere e Arti. Heft 3. Rom 1882. 

Obsèques de M. Henri Giffard. Paris 1882. 

Der Flug-Mechanismus der Natur von Gossler. Berlin 1862. 

Fifteenth Annual-Report of the Aëronautical Society of Great-Britain. Green- 
wich 1880. 

Luftreisen von Hermann Masius. Leipzig 1872. 

Jahresbericht des Oesterreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Fach- 
gruppe für Flugtechnik. Wien 1881. 

Zeitschrift des „Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt“. Erster 
Jahrgang. Berlin 1332. 

Grundzüge zu einer Theorie des Fluges von Hädicke. Kiel 1379. 


Anmerkung: Die mit einem * bezeichneten Werke sind im Buchhandel nicht mehr 


oder doch schwierig zu haben und werden daher nicht verliehen. 
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Gustav Schmidt T. 


Das Rektorat der k. k. deutschen technischen Hochschule in Prag hat 
an den Vorsitzenden des deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt 
folgende Trauernachricht gelangen lassen: 


„Der Rektor und das Professoren-Kollegium der k.k. deutschen techni- 
schen Hochschule geben Namens dieser Hochschule Kunde von dem für 
die Wissenschaft und die Schule gleich schweren Verluste, den sie durch 
das am Morgen des heutigen Tages erfolgte Ableben ihres 

emerittirten Rectors und Decanes 

des k. k. ord. öff. Professors der Mechanik und Maschinenlehre 

und Präses der k. k. Staatsprüfungs - Kommission für Maschinenbau 

Herrn Gustav Schmidt, 


k. k. Regierungsrath, Kommandeur des k. russ. Stanislaus-Ordens, a. o. Ehren- 

mitglied des Vereines Hütte, a. o. Mitglied der k. Gesellschaft der Wissenschaften 

zu Prag, korresp. Mitglied der k. k. geol. Reichsanstalt, sowie vieler anderer 

wissenschaftlicher Gesellschaften und Vereine wirkendes und korrespondirendes 
Mitglied etc. 


erlitten hat. 

Die feierliche Bestattung des Leichnams, zu welcher hiermit die ge- 
ziemende Einladung geschieht, wird Montag, den 29. d. M., Nachmittags 
3 Uhr, vom Sterbehause (Altstadt, Kettengasse Nr. 6) aus erfolgen. 

Prag, am 27. Jänner 1883.“ 


Professor Gustav Schmidt gehört zu den Männern der Wissenschaft, 
welche durch ihre litterarische Thätigkeit zur Förderung der Luftschifffahrt 
mitgearbeitet haben. Es sind von ihm ausser anderen Schriften erschienen: 
ein Vortrag „Ueber die Luftschifffahrts-Frage“, gehalten am 25. März 1877, 
und ein Aufsatz über Flugtechnik in dem Jahrgange 1878 der Zeitschrift 
„Der Maschinenbauer“. In letzterem trat er für Lipperts Parachute-Mongolfiere 
in die Schranken und entwickelte und vervollständigte die Lippert’schen 
Formeln und Zahlenresultate in geistvoller Weise und als gediegener Mathe- 
matiker. Bis in die letzte Zeit seines Lebens verfolgte er die wissenschaft- 
lichen Bestrebungen auf dem Gebiete der Luftschifffahrt mit hohem Interesse. 
Bald nach Begründung dieser Zeitschrift trat er mit der Redaktion derselben 
in Verbindung und er würde wahrscheinlich auch als Mitarbeiter thätig ge- 
worden sein, wenn ihn nicht körperliche Leiden davon abgehalten hätten. 
Möge sein Andenken in Ehren bleiben. 


Druck von Otto Elsner in. Berlin S., Ritterstr. 13. 
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Geschichte der militärischen Aëronautik. 
Vom Freiherr vom Hagen. 


II. 
(Schluss.) 

Herrn Dagron war es gelungen, die Kapitale mit dem Ballon „Nièpce“ 
im November zu verlassen und sein Atelier für Mikrophotographie in Tours 
bald bestens einzurichten. Sein Verfahren erwies sich als derartig zweck- 
mässig, dass jeder etwa in Zukunft erfolgenden Verwendung von Brieftauben 
für den Kriegsgebrauch dasselbe als nothwendiges Hülfsmittel zur Seite 
stehen dürfte. 

Was die Taubenpost selbst betrifft, so ist, wie schon oben erwähnt, 
kaum der sechste Theil dieser geflügelten Boten, welche mit dem Ballon ab- 
gegangen waren, nach Paris zurückgekehrt; es ist aber hierbei zu bedenken, 
dass der ausnahmsweise sehr harte Winter von 70 zu 71 mit Schnee und 
Nebel das Orientirungsvermögen der Thiere beeinträchtigte und über- 
haupt geschulte Brieftauben nur in geringer Zahl in der Hauptstadt vorhanden 
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waren. Nicht jede Taube ist bekanntlich als solche zu verwenden, es giebt 
nur einzelne Arten, welche den genügend scharfen Ortssinn neben der Ge- 
schwindigkeit und Ausdauer im Fliegen besitzen, die zu derartigen Boten- 
diensten erforderlich sind, und die besten Flieger gehen erst aus mehrjähriger 
sorgfältig geleiteter Zucht hervor.*) 


Ueber die interessante Episode der Ballonpost während der Belagerung der 
französischen Hauptstadt sei mir verstattet, eine Stelle aus einem Vortrage zu 
citiren, welchen Kapitain Delambre über dieselbe im Pariser Offizier-Vereine ge- 
halten hat. Herr Delambre sagte unter Andern: „Die letzte Belagerung von Paris 
zeigte, welchen Nutzen man aus freischwebenden Ballons ziehen kann. Paris 
konnte gegen alle Voraussicht mit der Provinz Beziehungen unterhalten, 
Briefe, Depeschen, Ingenieure und Offiziere konnten die Stadt verlassen. Die 
Regierung projektirte, Aörostaten an verschiedenen Punkten um Paris herum, 
wie nach Orleans, Chartres, Rouen, Amiens u. s. w., zu stationiren und zu 
versuchen, von dort aus bei einer günstigen Luftströmung nach Paris hinein- 
zugelangen und würde dies gewiss gelungen sein, wenn schon vor dem Kriege 
das Nothwendige veranlasst und eine genügende Zahl mit diesem Dienste 
vertrauter Offiziere und Mannschaften ausgebildet worden wären. Es war 
aber nichts vorbereitet; nachträglich war Alles viel schwieriger in’s Werk zu 
setzen und die Zone der feindlichen Occupation hatte sich so ausgedehnt, 
dass die Chancen des Erfolges sehr vermindert waren. Man sieht auch leicht 
ein, welchen grossen Dienst lenkbare Ballons für die regelmässigen Kommuni- 
kationen geleistet haben. würden“ u. s. w. Soviel von der Pariser Ballon- 
und Taubenpost, die dem Unternehmungsgeiste, dem Muthe und der patrio- 
tischen Hingebung der französischen Aöronauten alle Ehre macht. 


Wie sich aus dem bisher Mitgetheilten ergiebt, waren die freischwebenden 
Ballons, die seit 1783 hin und wieder zu wissenschaftlichen Luftreisen, meistens 
aber nur zur Unterhaltung des Publikums bei Festlichkeiten gedient hatten, 
durch die Belagerung von Paris plötzlich zu einer vorher ungeahnten -Bedeut- 
samkeit gelangt. Als letztes Communicationsmittel eingeschlossener oder 
belagerter Festungen werden dieselben auch jedenfalls in Verbindung mit der 
Taubenpost in zukünftigen Kriegen ihre Rolle zu spielen haben, während dies 
von Captifballons zu Recognoscirungszwecken wohl nur in eingeschränkterem 
Maasse gelten kann. Der letzte französische Krieg scheint wenigstens zu 
beweisen, dass derartige Apparate mit Sicherheit nur zur Sommerszeit und 
im Festungskriege nützliche Dienste leisten können. Zur Entscheidung dieser 
militäraöronautischen Frage dürfte jedenfalls eine eingehende Schilderung des 
thatsächlich Gegebenen erforderlich sein und müssen wir daher im Folgenden 
ausführlicher über die Thätigkeit der französischen Luftschiffer bei den Feld- 
armeen berichten. 


*) Anmerkung. Die sogenannten Lütticher und Antwerpener Tauben sind für den 
militärischen Depeschendienst neuerdings am beliebtesten. 
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Die ersten Recognoseirungsballons hatte die Loire-Armee. Die Aöro- 
nauten Duruof und Bertaux, auf dem Luftwege aus Paris entkommen, waren 
mit dem früher erwähnten Ballon La ville de Langres und mit vier Marine- 
Aörostiers nach Orleans geschickt worden, wo die Füllung des Aörostaten 
am 16. November stattfand. In der Höhe von 30 Metern schwebend und von 
4 Tauen von je 30 Meter Länge gehalten, wurde alsdann der grosse seidene 
Hohlkörper von 150 Mann des 39. Linienregiments, bei gutem Wetter zwei 
Stunden weit nach Saran transportirt. Hier bei der Nachhut des Heeres 
angelangt, begann man bereits am folgenden Tage mit Aufsteigversuchen. In 
der Gondel, 180 Meter über dem Erdboden, arbeitete ein kleiner Morse- 
telegraphenapparat und die elektrische Verbindung war gar bald ohne besondere 
Schwierigkeit bis Tours hergestellt worden. 

„Wir befinden uns in der Luft in 180 m Höhe, wir sehen die Ebene 
ganz gut, aber ein starker Nebel verbirgt uns den Wald. Bei hellerem 
Wetter werden wir den Versuch wiederholen“, telegraphirten die Aöronauten 
an den Telegraphendirektor und erhielten nach 20 Minuten von Tours aus 
die Antwort: | 

„Wir wünschen Ihnen Glück! Geben Sie uns Nachricht von allen Ihren 
Versuchen.“ 

Sechs weitere Aufsteigungen wurden in gleich gelungener Weise noch 
an demselben Tage vorgenommen. 

Am 19. November brachte Duruof den entleerten Ballon nach Orleans 
zurück. Neu gefirnisst und gefüllt traf derselbe schon wieder Tags darauf 
im Lager zu Gidy ein und die Luftschiffer können nicht genug den Enthu- 
sıasmus der Soldaten schildern, mit welchem sie und ihr schwebender 
Apparat daselbst empfangen wurden. Ein in der folgenden Nacht ausge- 
brochener Sturm nöthigte indessen schon wieder zur Entleerung des kurz 
verankerten Ballons, der abermals zur Füllung nach Orleans zurück und von 
da 4 Kilometer weit nach dem Schlosse Colombier gebracht wurde, wo bald darauf 
auch die Brüder Tissandier mit dem „Jean Bart“ eintrafen. Sie hatten den 
Marsch von Orleans aus mit dem in Höhe von 30 Metern schwebenden Ball, vielfach 
durch Telegraphenleitungen und Weinberge gefährdet, einem ziemlich starken 
Winde entgegen, zurücklegen müssen. Eine anstrengende Arbeit für die 
. Leute an den Haltseilen, wenn man bedenkt, dass der grosse Ball der Luft- 
strömung mit ca.400 Quadratmetern Oberfläche entgegen gezogen werden musste! 
Die Gondel pendelt bei derartigen Märschen nicht nur gewaltig in der Horizontal- 
ebene hin und her, auch der Luftballon macht öfters bis 20 Meter hohe Sprünge, 
so dass die Bewegungen eines Seeschiffes im Sturme dem Deckpassagier meist 
erträglicher erscheinen dürften als das „Schlingern* und „Stampfen“, was 
er beim Bugsiren eines Captifballons im Schiffehen desselben zu ertragen 
haben würde. Um im Kriege etwas leisten zu können, muss offenbar der 
Luftschiffer nicht nur vollständig schwindelfrei, er muss auch für die See- 


krankheit in keiner Weise empfänglich sein. 
3’ 
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Am 30. November finden wir die Tissandiers in Folge eines Dienst- 
befehls des Generals d’Aurel de Paladine auf dem Wege nach dem 12 Kilo- 
meter entfernt liegenden Lager von Chilleur, während Duruof mit der „Ville 
de Langres“ als Reserve im Schloss von Colombier bleibt Bei dieser Gelegenheit 
wird berichtet, dass die Luftschiffer 1000 Kilogramm Zink und 10 Ballons 
mit Schwefelsäure mit sich führten, um die durch die Endosmose bewirkten Ver- 
luste des Ballons an Leuchtgas vermittels Nachfüllung mit reinem Wasser- 
stoffgase ersetzen zu können. Der Transport des Aörostaten, welcher längs 
einer halbfertigen Eisenbahn vor sich ging, machte wie gewöhnlich grosse 
Schwierigkeiten, die sich minderten, als man versuchsweise den Luftball, in 
nur ganz geringer Höhe, an vier Seilen von den gleichmässig vertheilten 
Mobilgarden fortziehen liess. Abends wurde bei dem Dorfe Rebrechien Halt 
gemacht, die Gondel mit grossen Steinen beschwert in ein zu diesem Zwecke 
ausgegrabenes Loch gesetzt und der Ballon am Gondelreifen fest verankert. 
Der immer stärker gewordene Wind arbeitete demungeachtet den „Jean Bart“ 
los, der alsdann die mit 2 bis 3000 Kilogramm beschwerte Gondel ungefähr 
100 Meter weit fortschleifte und schliesslich vom obern Ventil bis zum 
Appendix zerriss, so dass alles Gas rasch ausströmte. Unter diesen Um- 
ständen blieb nur noch übrig, nach Orleans zurückzukehren, wo dem Tele- 
graphendirektor, als Chef des aöronautischen Instituts der Armee, der fatale 
Vorfall gemeldet wurde. Statt des Tadels, welchen die Aörostiers bei dieser 
Gelegenheit zu hören gefürchtet hatten, wurde ihnen Anerkennung für ihren 
Eifer und das Versprechen zu Theil, dass bald noch sechs weitere Ballons 
für die Armee geliefert werden würden. 

Am 3. December war der energische Tissandier schon wieder mit dem 
aus Paris gekommenen Aörostaten „La Republique universelle“ nach dem 
Lager von Chilleur unterwegs, welches er indessen nicht erreichen sollte, da 
er unweit des Schlosses Colombier bereits den Befehl erhielt, den Ballon zu 
entleeren und mit der auf dem Rückzuge begrifienen Loire-Armee auf Orleans 
und von da mit der Eisenbahn über Vierzon nach Tours zurückzugehen. 

Hier war unterdessen auf Anordnung des Telegraphen-Direktors Steenackers 
das Stadttheater in ein a&ronautisches Atelier umgewandelt worden, in welchem 
die aus Paris gekommenen Luftbälle reparirt, frisch gefirnisst und zu aber- 
maliger Verwendung fertig gemacht wurden. Da die seitherige Praxis die 
Langwierigkeit und Schwierigkeit der Füllung von Charlieren und die 
hierdurch oft genug verursachte verhängnissvolle Verzögerung wichtiger 
und rasch auszuführender Recognoscirungen dargethan hatte, so beschloss 
die Commission d’etude des moyens de defense, auf den Vorschlag 
des Aöronauten Poitevin, einen Versuch mit einer Mongolfitre zu machen. 
Derselbe ging am 7. December im Garten der Präfektur vor sich, hatte 
aber ein ungünstiges Resultat. Der Luftball von 1200 Kubikmeter Inhalt 
konnte kaum Poitevin junior, nicht aber die Halteseile mit hochnehmen und 
blieb schliesslich auf einem Baume sitzen. Für die Kommission war hiermit 
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die Sache abgethan; ein solch flüchtiger Versuch kann aber keinesweges als 
endgültige Entscheidung der Frage angesehen werden, ob eine Mongolfiere im 
Kriege brauchbar ist oder nicht. Man möchte im Gegentheil heutigen Tags 
behaupten, dass bei vielen Gelegenheiten ein solcher Feuerballon die wichtigsten 
Dienste leisten kann und bei der Ausrüstung von Luftschifferdetachements 
niemals fehlen sollte. Eine Mongolfiere macht keine Transportschwierigkeiten, 
da sie in Segmente zerlegt, die durch Schnürlöcher und Bänder vereinigt 
werden, mitgeführt werden kann. Dieselbe kann ferner innerhalb 20 Minuten 
steigfertig gemacht werden, sinkt nicht, wenu sie auch mehrfach von Gewehr- 
kugeln durchlöchert ist, kostet ungemein viel weniger als eine Charliere und 
kann neuerdings vollständig feuersicher aus imprägnirten Baumwollenstoffen 
hergestellt werden. Grund genug um gelegentlich den 1871 missglückten 
Versuch zu erneuern! 

Der vorgedachten Kommission waren übrigens auch eine grosse Anzahl 
von Projekten zu lenkbaren Luftschiffen aus allen Theilen Frankreichs zugesandt 
worden, die sämmtlich mit der Erklärung bei Seite gelegt wurden, es müsse 
zunächst der Widerstand der Luft auf schwebende Aörostaten genau ermittelt 
werden, ehe auf derartige Pläne weiter eingegangen werden könne. In der 
That wurden hierauf bezügliche Experimente im Januar 1871 auf dem Orleans- 
bahnhof mit einigen Ballons kleinerer Art angestellt, wobei sich herausstellte, 
dass die durch Berechnung gefundenen Werthe des Luftdrucks etwas grösser 
waren, als die, welche sich ergeben, wenn auf Fahrzeugen verankerte auf- 
geblasene Aërostaten rasch gegen den Wind gefahren wurden. Es waren 
theilweise diese Versuche, welche die Regierung veranlassten, das zu der 
Konstruktion des Dupuy de Lome’schen Luftschiffes erforderliche Geld her- 
zugeben. Ueber dieses interessante Unternehmen wird weiterhin das Nähere 
mitgetheilt werden. 

Es wäre eigentlich nicht zu verwundern gewesen, wenn die Regierung 
der nationalen Vertheidigung, in Folge der vielen vorstehend geschilderten 
Misserfolge, die Captifballons hätte fallen lassen; statt dessen ging man daran, 
die Aörostiers neu zu organisiren.. Die Truppe erhielt eine der Marine 
ähnliche Uniform, jedoch mit Silberlitzen, statt der goldenen Schnüre und 
den silbernen Anker am Käppi nach unten gerichtet. Hauptmannsrang er- 
hielten die Luftschiffer: Gaston Tissandier, Albert Tissandier, J. Revilliod, 
Bertaux, Poirrier, Nadal, Duruof und Mangin, auch wurde ein Oberst und 
ein Kommandant der Aörostiers ernannt, von deren Thaten indessen wenig 
zu melden ist. Die Hauptleute erhielten 600 Francs Equipirungsgelder und 
täglich 10 Frances Diäten. 

Die erste Feld-Aörostier-Abtheilung, unter Führung der beiden Tissandiers, 
erhielt den Ballon „Jean Bart“ und „le Ville de Langres“. Die zweite Ab- 
theilung, unter Kapitain Revilliod und Poirrier, erhielt gleichfalls zwei Luftbälle 
von je 2000 Kubikmeter Inhalt. Jede von beiden zählte 6 Matrosen und 
150 Mobilgarden.. Der Aöronaut Bertaux fungirte als Zahlmeister der 
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Aörostiers und die Luftschiffer Duruof und Mangin blieben zu Bordeaux 
zurück, um das Reservematerial zu verwalten und für den Nachschub zu sorgen. 
Am 8. December rückten die beiden Abtheilungen in’s Feld. Ihre 
Ballons waren auf zwei Fahrzeugeu verpackt; ein Rollwagen trug die Ballous 
mit Schwefelsäure und das erforderliche Quantum Zink zur Erzeugung des 
Gases bei nothwendig werdenden Nachfüllungen. Kaum in Blois angekommen, 
wurden sie aber aus Besorgniss vor feindlichem Ueberfall nach Tours zurück- 
beordert. 

Zum zweiten Male verliessen sie die Stadt am 11. December, um auf 
der Eisenbahn nach le Mans und von hier in’s Lager von Conlie zum General 
Marivaux, dem Chef der Bretagne-Armee, abzugehen. Der General, ein alter 
Seemann, erklärte sich sofort mit der Verwendung der Aörostaten einver- 
standen. Augenblicklich sei allerdings nichts zu machen, da er in Reserve 
stehe, es werde aber die Gelegenheit zu Recognoscirungsfahrten schon 
kommen. 

„La ville de Langres“ wird nun am folgenden Tage nach le Mans gebracht, 
wo dicht bei der Gasanstalt am Ufer der Sarthe die Füllung vorgenommen 
wird. Erst am 18. December ist dieselbe vollendet und nun beginnen Steig- 
versuche, bei welchen der Ball an zwei 400 Meter langen Seilen aufgelassen 
wird, die dieses Mal nicht unmittelbar von den Soldaten festgehalten werden, 
sondern über Rollen laufen, die an einer mit Steinen beschwerten Plattform 
befestigt sind. 25 Mann, am Ende eines jeden Seils, ziehen dasselbe vermittels 
der Rollen an, oder lassen nach, je nachdem der schwebende Koloss sinken 
oder steigen soll, wozu man jetzt, statt der frühern Flaggensignale, Horn- 
signale verwendet. Ein Stoss in’s Horn bedeutet: „Steigenlassen“, zwei 
Töne entsprechen dem Kommando: „Halt!“ und auf ein drei Mal wieder- 
holtes Signal wird der Ballon herabgezogen. 

Die Steigversuche bis zu 300 Meter Höhe gelingen bei ruhiger Luft am 19. 
und 20. December vortrefflich und man will auch Versuche mit elektrischen 
Nachtsignalen von der Gondel aus machen: die hierzu erforderlichen Apparate 
erweisen sich jedoch als nicht stark genug. 

Unterdessen rückt General Chanzy mit der zweiten Armee in le Mans 
ein und die Luftschiffer treten unter seine Befehle. Gaston Tissandier über- 
nimmt die bezügliche dienstliche Meldung und beantwortet die Frage des 
Generals, wie er denn die Ballons benutzen solle, mit den Worten: „General, 
meine Kollegen und ich haben hier fünf Aörostaten, die sämmtlich zur Füllung 
bereit stehen. Mit Gas versehen, kann einer dieser Bälle in der Umgegend 
von le Mans nach jedem beliebigen Punkte gebracht werden. An Ort und 
Stelle angelangt, werden wir einen Apparat zur Erzeugung von reinem Wasser- 
stoffgas aufstellen, um die Verluste an Leuchtgas, welche unvermeidlich sind, 
weil die Hülle nicht vollständig gasdicht gemacht werden kann, wieder aus- 
zagleichen. So bleibt unser Ballon stets gefüllt und kann jeder Zeit 100 bis 
300 Meter hoch steigen und der Stabsofficier, welcher uns bei unserer Auf- 
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fahrt begleiten wird, kann den Feind mehrere Meilen weit beobachten, wenn 
das Wetter hell ist.“ 

General Ch.: „Das ist ja vortrefflich, ich will alle Ihre Ballons verwenden.“ 

Tissandier: „Ich muss indessen hinzufügen, dass allerhand unglückliche 
Zufälle eintreten können, dass unsere Ballons dem Sturmwinde nicht wider- 
stehen und dass sie bei trüber Luft nichts leisten. Wenn aber am Tage 
des Gefechts der Himmel klar ist, werden sie ohne Zweifel die werthvollsten 
Nachrichten über die Bewegungen des Feindes gewähren.“ 

General Ch: „Wie Schade, dass ich Sie bei Marchenoir nicht bei mir 
hatte! Der Feind wusste seine Stellungen so gut zu verbergen, dass ich nicht 
wissen konnte, woher die Geschosse kamen, die meine Leute decimirten. Ich 
stieg auf einen Kirchthurm, aber ich konnte nicht hoch genug gelangen, um 
über einen Vorhang von Bäumen hinwegzusehen, der meine Blicke hinderte. 
Wissen Sie noch (zu dem dabei stehenden Adjutanten gewandt), das war 
ein harter, schrecklicher Tag. — Ist Ihr Ballon gefällt ?“ 

Tissandier: „Ja, Herr General.“ 

General Ch.: „Wo ist er?“ 

Tissandier: „Bei der Gasanstalt am Ufer der Sarthe.“ 

General Ch.: „Sind Sie bereit, in meiner Gegenwart aufzusteigen? Ich 
möchte Ihren Versuchen gern einmal beiwohnen.“ 

Tissandier: „Sobald Sie es wünschen, Herr General, wird mein Bruder 
und ich vor Ihnen bis 300 Meter hoch aufsteigen.“ 

General Ch.: „Schön, ich werde Ihren Ballon sofort aufsuchen.“ 

Bei dem Aörostaten angekommen, der indessen mit Albert Tissandier 
in der Gondel in 100 Meter Höhe vom Winde tüchtig gebeutelt wird, geht 
das Gespräch in folgender Weise weiter. 

General Ch.: „Wenn ich Sie nöthig haben werde und sobald ich die 
Stellung des Feindes recognosciren will, werde ich Ihnen den Standpunkt 
zur Beobachtung anweisen. Aber sagen sie mir, in welcher Entfernung vom 
Feinde muss ich Sie plaeiren? Fürchten Sie die Gewehr- und Kanonenkugeln ? 

Tissandier: „General, wir würden persönlich keine Furcht vor der Gefahr 
hegen, auch würden uns Gewehrkugeln in Höhe von 300 Metern wenig Sorge 
machen. Würde der Ballon getroffen, so bekäme er zwei kleine Löcher, die 
ihn nicht merklich schädigen würden. Aber es ist durchaus nöthig, aus der 
Granatschussweite zu bleiben, weil die Granaten den Ballon in Brand stecken 
würden.“ 

General Ch.: „Nun, das ist wahr, kaltes Blut muss man zu solchen 
Fahrten haben (zum Adjutanten), möchten Sie es wohl übernehmen, mit 
diesen Herren aufzusteigen ?* 

Der Adjutant: „Wahrhaftig, General, offen gestanden: Nein! Schicken 
Sie mich gegen eine Batterie, ich werde gehen ohne eine Miene zu verziehen, 
aber die Ballons sind nicht meine Sache.“ 

General Ch.: „Nun gut, ich will selbst mit aufsteigen. Auf Wiedersehn, 
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meine Herren! Morgen werde ich die Positionen des Feindes recognosciren 
und glauben Sie sicher, an Beschäftigung und Aufregung soll es Ihnen nicht 
fehlen !“ 

Im Uebrigen ging das Ballonmanöver bei dieser Besichtigung nicht ganz 
nach Wunsch von Statten. Das eine Halteseil wickelte sich beim Herabziehen 
um eine Pappel und Tissandier junior brachte mit der Gondel fast die ganze 
obere Hälfte des abgebrochenen Baumes zur Erde, was ihn allerdings wenig 
irritirte, da er mit raschem Blicke erkannt hatte, dass die Hülle des Luft- 
ballons durch die Zweige der Pappel nicht verletzt worden war. Schlimmer 
erging es der la Ville de Langres am 22. December. Der immer stärker 
gewordene Wind verursachte an diesem Tage eine Havarie, die, bei ange- 
strengter Arbeit sämmtlicher Leute der Abtheilung, erst nach 12 Stunden 
wieder ausgebessert war. 

Man versuchte alsdann den Ballon, durch 16 am Aequatorialtheil des 
Netzes befestigte Taue, die am Boden verankert wurden, stabiler und wider- 
standsfähiger gegen den Winddruck zu machen, was auch einigen Erfolg zu 
haben schien. 

Am 27. desselben Monats zerriss der Luftball seine Verankerung und flog 
eine Strecke weit davon. Der Flüchtling wurde indessen bald wieder ein- 
gefangen und es zeigte sich nun, dass eine Nachfüllung von 200 Kubikmetern 
Gas nothwendig geworden war, um der Hülle die pralle Rundung wiederzu- 
geben, welche dieselbe am besten zum Widerstande gegen den Wind befähigt. 
Zwei Recognoscirungsfahrten, die Tags darauf stattfanden, blieben erfolglos, 
da dichter Nebel das Gesichtsfeld allseitig beschränkte. 

Am 29. December gab Chanzy den Befehl, den Ballon zu entleeren, 
da heftiger Wind ihn mit erneuter Havarie bedrohte und anscheinend für die 
nächsten Tage nichts zu thun war. 

Am Tage der Schlacht von le Mans (11. Januar) bleiben die Ballons 
eingepackt; Nachts aber trifft folgende Depesche des Obergenerals ein: „Ich 
glaube, dass der Augenblick gekommen ist, von den. Nachrichten Nutzen zu 
ziehen, welche der Gebrauch der Captifballons über die feindlichen Aufstellungen 
verschaffen kann. Sie wollen sich daher morgen früh um 8!/, Uhr im Haupt- 
quartier einfinden, um mit meinem Generalstabschef über die a@rostatischen 
Versuche Rücksprache zu nehmen, die Sie zum Studium des Terrains um 
le Mans herum vornehmen können“. 

Schleunigst wird von den Aörostiers noch alles Erforderliche vorbereitet 
und Tissandier erscheint pünktlich im Quartier des Generals, wo er aber an 
den verlegenen und bestürzten Mienen der anwesenden Offiziere merkt, dass 
Unheilvolles passirt ist. Man spricht von Nothwendigkeit einer Rückwärts- 
bewegung und die Luftschiffer erhalten Befehl, sofort per Bahn nach Loval 
abzufahren, von wo der fluchtartige Rückzug am 16. Januar bis nach Rennes 
weiter geht. Am 27. trifft folgende Depesche von Loval ein: 

„General Chanzy an Aörostier Tissandier, Rennes. Kommen Sie sofort. 
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mit allen Ballons hierher. Setzen Sie sich mit dem Admiral in’s Einvernehmen, 
um die feindlichen Bewegungen auf dem linken Ufer vor Loval zu beobachten.“ 
Der Befehl wird ausgeführt und es erfolgt die neue Ordre, sofort die Ballons 
zu füllen, deren einer zur Disposition des Generals Colomb zu Loval bleiben, 
die beiden andern aber dem Admiral laureguiberry zur Verfügung zu stellen sind. 

Schon am Nachmittag schwebt die Ville de Langres an vier Seilen ge- 
halten mit dem Admiral dreihundert Meter hoch über dem Lager. Die Luft 
ist hell und ruhig, die Aërostiers sind nachgerade vortrefflich eingeübt und 
das Ballonmanöver geht mehrere Male mit grösster Präcision von Statten. 

„Bravo, Freunde“, ruft Gaston Tissandier aus, indem er die Gondel ver- 
lässt, „das Wetter ist schön und Alles geht gut. Aber wir wollen nicht müssig 
gehen. Morgen, wenn irgend möglich, füllen wir die beiden anderen Ballons 
und bringen sie zu den Vorposten des Heeres. . Man soll nicht sagen, dass 
die Militär -Aërostiers, jedes Mal überrumpelt, durch Niederlagen und Unfälle, 
niemals in der Luft die wirkliche Feuertaufe erhalten werden!“ 

Das Missgeschick, welches indessen die Luftschiffer während des ganzen 
Feldzuges verfolgt hatte, liess auch dieses Mal ihre Pläne schleunigst zu 
Wasser werden. Die Nachricht von dem Abschlusse des Waffenstillstandes 
traf in Loval ein und Jedermann begriff, dass es mit dem Kriege nun zu 
Ende sein werde. 

Noch fünf Mal stieg La ville de Laugres am 30. Januar, da man der 
Wahrheit des Gemeldeten nicht ganz sicher war; bereits am folgenden Tage 
aber wurde die Entleerung und Verpackung des Aörostaten befohlen. 

Am 13. Februar treffen wir die Luftschiffer in Bordeaux auf der Reise 
nach Paris begriffen, wo sie mit Pässen vom Generaldirektor der Telegraphen 
versehen am 18. eintreffen. Die Irrfahrten der Militär-Aöronauten bei der 
Loire-Armee finden hiermit ihren Abschluss; was von den Aörostiers der 
Franzosen bei den anderen Feldarmeen verlautet, lässt sich in wenig Worte 
zusammenfassen. 

Die Luftschiffer Gilles und Farcot waren nach Lyon geschickt worden, 
es fand sich indessen keine Gelegenheit zu ihrer Verwendung. Nicht besser 
erging es dem Aörostier-Kapitain Revilliod, der mit Mangin nach Amiens ab- 
gegangen war, um bei der Nordarmee Dienste zu leisten. Ihr Ballon, der 
Georges Sand, wurde gefüllt, erschien aber zu spät auf dem Schlachtfelde, um 
noch von Nutzen zu sein. Später wurde Revilliod zum General Bourbaki 
kommandirt, welcher ihm wohlwollte und seine Dienste gern benutzt hätte, 
aber die Aörostiers waren auch in diesem Falle nur Begleiter eines fliehenden 
Heeres geworden und mussten schliesslich zufrieden seiu, ihre Bagage und ihr 
Material glücklich nach der Schweiz gerettet zu haben. Endlich waren de Fonvielle 
und Duruof noch wenige Tage vor Abschluss des Waffenstillstandes mit zwei 
Ballons zum General Faidherbe gesandt worden. 

Haben wir somit auf Grund der entschieden bis in’s Kleinste wahrheits- 
- getreuen Berichte Tissandiers ein Bild von den mannigfachen und grossen 
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Schwierigkeiten zu geben versucht, die der Gebrauch a@ronautischen Materials 
im Kriege von 1870—1871 bei den Feldarmeen ergeben hat und stets 
mit sich bringen wird, so haben wir nunmehr über ein Unternehmen 
verwandter Art zu berichten, welches seiner Zeit weit über die Grenzen 
Frankreichs hinaus viel Aufsehen gemacht und grosse Hoffnungen erregt 
hat, deren Verwirklichung indessen leider ausgeblieben ist — über das 
lenkbare Luftschiff Dupuy de Lome’s. Bereits im Herbste 1870 hatte 
de Lome, Chefkonstrukteur der französischen Marine und Mitglied der Akademie, 
mit Hülfe einer Subvention der Regierung von 40 000 Frances den Bau seines 
Apparates im Artillerieschuppen zu Vincennes begonnen. Die Drangsale der 
Belagerung und der alsdann folgende wüste Hexentanz der Kommuneherrschaft 
hinderten indessen die Arbeiten derartig, dass es erst am 12. Februar 1872 
möglich war, eine Versuchsfahrt mit dem lenkbaren Ballon zu unternehmen. 
Derselbe hatte die Form eines vorn und hinten symmetrisch zugespitzten 
- Rotationskörpers, mit einem Durchmesser von ca. 14 Meter im grössten 
Querschnitte und 36 Meter Länge. Das Gesammtgewicht des Aörostaten 
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mit Gondel und vollständiger Ausrüstung betrug incl. 600 Kilogramın Ballast 
3800 Kilogramm. Die Füllung der vom Luftschiffer Yon aus bestem Seiden- 
stoffe hergestellten Ballonhülle war auf reines Wasserstoffgas berechnet, dessen 
Herstellung über 8000 Francs Kosten verursachte. Um die Hülle gegen den 
Winddruck gespannt und glatt zu erhalten und um ohne Auslassen von Gas 
niedersteigen zu können, befand sich im unteren Theile des grossen Ballons 
nach Meusnier’s Vorschlag vom Jahre 1784 ein kleiner Luftball von '/,, Raum- 
inhalt des grossen, der nach Bedarf von der Gondel aus mittels eines Venti- 
lators aufgeblasen werden konnte. Die 6,5 Meter lange Gondel selbst trug 
eine Art Schiffsschraube aus Seidentaffet mit Stahlrahmen hergestellt, deren 
vier 3 Meter lange und einen Meter breite Flügel durch vier bis acht Mann 
in Rotation versetzt werden konnten. 

Die Gondel war in origineller Art an zwei Netzen aufgehängt, welche 
konzentrisch von einer Verstärkung der obern Ballonhülle, dem sogenannten 
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Ballonhemde, herabhingen. Die Leinen des innern Netzes gingen von der 
Oberfläche der Hülle ab und bildeten einen Kegel, dessen Spitze zwischen 
Gondel und Ballon in der vertikalen Mittellinie lag. Von dieser Spitze 
gingen wiederum die eigentlichen Tragseile für die Gondel aus. Hat nun 
gleich diese komplizirte Art der Aufhängung des Schiffehens ihren Zweck, 
das unangenehme Schwanken desselben zu vermeiden, faktisch erfüllt, so er- 
scheint dieselbe, nach den heute meist zur Geltung gelangten Konstruktions- 
prinzipien, als auffallend lang. Die Axe der Luftschraube kam auf diese 
Weise ca. 20 Meter unterhalb der Ballonaxe zu liegen und es ist zu ver- 
muthen, dass der grosse hierdurch bedingte Kraftverlust das Misslingen des 
in den Details trefflich durchdachten Projektes mit verschuldet hat. Aller- 
dings war aber auch das Wetter am Tage des Versuchs dem Unternehmen 
wenig günstig. Der Wind wehte vom Süden mit. einer Geschwindigkeit von 
fast 16 Meter in der Sekunde, während dem Ballon, wenn acht Mann 
die Schraube drehten, nur eine Eigengeschwindigkeit von 2,60 Meter per 
Sekunde gegeben werden konnte. Die zwei Stunden dauernde, in einer 
Höhe von 700 Meter ausgeführte und bei Mondecourt (Dep. Oise) 15 Meilen 
von Paris endende Versuchsfahrt ergab indessen immerhin einige bemerkens- 
werthe Resultate. 

Das Rotiren der Schraube änderte weder die horizontale Lage der 
Gondel noch hatte dasselbe ein Schwanken des Nachens zur Folge. Sobald 
ferner der Schraubenpropeller in Bewegung gesetzt war, gehorchte das 
Luftschiff dem Steuer (in Form eines dreieckigen Segels von 5 Meter Höhe 
nahe am hintern Endpunkte des Ballonkörpers angebracht), wie die Beobach- 
tungen am Anemometer ergaben und es wurde möglich, demselben auf 
einige Zeit eine um elf Grad von der Windrichtung abweichende Stellung zu 
geben. Endlich erwies sich der kleine innere Regulirballon als durchaus 
zweckentsprechend. Die Ballonhülle, welche bei dem obengedachten Winde 
von 16 Meter in der Sekunde auf jeden Quadratmeter ihrer Oberfläche einen 
Druck von fast 29 Kilogramm auszuhalten hatte, erlitt keinerlei Deformation 
und zeigte keine Falten. Auch zur Bewirkung eines langsamen Sinkens und 
Landens zeigte sich diese Lufttasche, wie sie von den Franzosen genannt 
wird, als nutzbringend. 

Haben wir bereits den Mangel einer starren Verbindung zwischen 
Gondel und Ballon an dem de Lome’schen Luftschiffe als unvortheilhaft für 
die Wirkung der Schraube bezeichnet und das windige Wetter gleichfalls als 
grosses Hinderniss für den Erfolg erkannt, so ist in gleichem Sinne die im 
Verhbältniss zu ihrem Gewichte zu schwache Menschenkraft zum Betrieve des 
Propellers zu erwähnen. Statt der vierzehn in der Gondel mit aufgestiegenen 
Personen, von welchen acht, bei einem Gewichte von 600 Kilogramm, wenig 
über eine Pferdekraft repräsentiren, die Schraube bewegten, hätte man 
können eine leichte Dampfmaschine oder Gaskraftmaschine von vier Pferde- 
kräften und vielleicht drei Mann zur Bedienung der Maschine, des Steuers 
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und des Ventilators mitführen können und würde auf diese Weise sicher eine 
Eigenbewegung des Ballons von wenigstens 4 Meter in der Sekunde erzielt 
haben. Weshalb ist der interessante und wichtige Versuch nicht noch ein- 
mal bei ruhiger Luft angestellt worden, um überzeugend darzuthun, dass 
man einen lenkbaren Luftballon bauen kann, was ja vielfach selbst von 
Seiten mancher Techniker als ein unlösbares Problem betrachtet wird? Man 
hat von den bedeutenden Kosten gesprochen, welche die Füllung eines so 
grossen Aörostaten mit reinem Wasserstoffgase verursacht. Andererseits ist 
behauptet worden, der nach dem Versuche am 12. Februar zusammengepackte 
Ballon sei vermöge des aufgeweichten Firniss so zusammengeklebt, dass man 
die Hülle, ohne sie zu zerreissen, nicht wieder habe auseinanderfalten können, 
eine Behauptung, welcher de Lome im „A6ronaut“ geradezu widersprochen 
hat.*) Kurz, das Faktum erscheint etwas räthselhaft, das interessante Luft- 
schiff ruht seit dem gedachten Versuche wohlverpackt in einem Depotmagazin 
der Regierung zu Paris, ohne jemals Dienste geleistet zu haben. 

Während dieser letztgeschilderten Periode, in welcher die französische 
Aeronautik im Kriege gegen Deutschland Erfolge errang, war es bei den 
Heeren der anderen Grossmächte Europas ziemlich still von derartigen Ein- 
richtungen; doch erscheinen einige Versuche interessant, die während des 
Feldzugs und bereits vor demselben in Russland angestellt wurden. Der 
General-Adjutant Graf v. Todtleben gab plötzlich dem Ingenieur der Kaiser- 
lichen Haupt-Ingenieur-Verwaltung, Herrn d’Andre, Auftrag zur Herstellung 
eines Recognoscirungsballons, und löste derselbe, obschon bisher nur mit 
Submarinetechnik beschäftigt, die gestellte Aufgabe in bester und zweck- 
mässigster Weise. Die Hülle seines Aörostaten bestand aus vorzüglich fester 
persischer Seide, die durch Zusammenwalzen mit einer dünnen Schicht 
natürlichen Gummis überzogen war. Der Ball hatte eine Höhe von 52 Fuss 
und einen Querdurchmesser von 42 Fuss. Derselbe ist mit reinem Wasser- 
stoffgas gefüllt 22 Tage und Nächte im Freien verankert gewesen, ohne hier- 
bei mehr als ein Viertel seines Gasquantums zu verlieren. Der Ballon stand 
durch ein Kabel, zwei eingeflochtene isolirte Kupferdrähte enthaltend, mit 
einem Fahrzeuge in Verbindung, welches als telegraphische und photographische 
Station ausgerüstet war. An diesem Fahrzeuge verankert wurde der 
Aörostat, in der Höhe schwebend, mit zwei Insassen in der Gondel von 
St. Petersburg nach dem 28 Werste (4 deutsche Meilen) entfernten Lager 
der Sapeure bei Ust-Jahora gebracht, dort am Platze wieder nachgefüllt und 
eine Reihe von Versuchsauffahrten mit demselben unternommen. Die durch 
die Beschaffung des gesammten aöronautischen Apparats erwachsenen Kosten 
beliefen sich auf ca. 12 000 Rubel. 


*) Dupuy de Lome's Ballon war aus Seide und Nansouk (einem feinen Baumwoll- 
sewebe), die durch eine Schicht in Benzin gelösten Kautschuks verbunden waren, her- 
gestellt. Auf der inneren Seite war die Hülle noch überdies mit einer Mischung von 
Gelatine, Glycerin, Tannin und Holzessig gefirnisst. 
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Mit demselben Material wurden auf Anordnung des Kriegsministers 
nochmals und zwar im Jahre 1879 Versuche unter Leitung des Oberst 
Lohko angestellt, bei denen es sich hauptsächlich um Bestimmung des Ge- 
sichtsfeldee handelte, welches der Beobachter von der Gondel aus in ver- 
schiedenen Höhen der Aufsteigung beherrscht. Zu einer Errichtung von 
Luftschifferdetachements für die russische Armee haben diese Experimente 
mit dem prächtig goldgelben Ballon des Herrn d’Andre nicht geführt. Ebenso 
hat man sich in Oesterreich und Deutschland seit 1871 mit einigen kurzen 
beiläufig gemachten Versuchen mit Captifballons zu Recognoscirungen be- 
gnügt. Anders in Frankreich und in England. 


Gleich nach Beendigung des Feldzugs wurde von der französischen 
Regierung zu Meudon ein grosses Etablissement für militärische Aëronautik 
errichtet. Dasselbe umfasst eine Luftschifferschule (Ecole pour la navigation 
aérienne) zur Ausbildung von Offizieren und Mannschaften der Marine und 
des Geniekorps, sowie Werkstätten zur Herstellung von Armeeballons und 
allem erforderlichen Zubehör. Als Chef des Instituts fungirte in den ersten 
Jahren der Genie-Oberst Laussedat, welchem einige besonders für dieses Fach 
befähigte Ingenieuroffiziere (unter ihnen die Hauptleute Renard und Delambre) 
beigegeben waren. Ausserdem ist eine aus Offizieren des Instituts, mehreren 
Physikern und Luftschiffern bestehende commission des communications par 
voie aérienne gebildet worden, welche die Versuche anzustellen und die An- 
fertigung des sorgfältig ausgewählten Ballonmaterials zu überwachen hat. 


Am 11. Juni 1878 übernahm an Stelle des Oberst Laussedat Oberst- 
lieutenant Mangin die Öberleitung der militärischen Luftschifffahrts- Anstalt, 
welche gleichzeitig dem Depöt des fortifications unterstellt wurde. 


Die Arbeiten zu Meudon resp. in den Werkstätten von Chalais werden 
durchaus geheim gehalten und erstrecken sich auf Captifballons, freischwebende 
Ballons und lenkbare Ballons. Aörostaten der zweiten Art sind an alle 
Festungen des Landes abgegangen, um in Verbindung mit den daselbst ein- 
gerichteten Brieftaubenschlägen zur Kriegszeit in Bereitschaft zu stehen. 
Auch scheint man zu Meudon nach den in fachtechnischen französischen 
Zeitschriften hin und wieder vorkommenden Andeutungen, Fortschritte in 
der Fabrikation gasdichter Hüllen, in der raschen Erzeugung des reinen 
Wasserstoffs und in der Aufhängung der Gondel gemacht zu haben. 


Nach Mittheilung der Revue militaire Suisse vom 15. Mai 1880- ist die 
französische Aöronautenschule auch von Unglücksfällen bei ihren Arbeiten 
nicht ganz verschont geblieben. Bei Gelegenheit der Füllung eines Versuchs- 
ballons explodirte derselbe plötzlich mit einem mehrere Kilometer im Um- 
kreise hörbaren Knalle, wobei acht Soldaten schwer blessirt wurden, der 
kommandirende Offizier aber gleichfalls im Gesicht verwundet und des Augen- 
lichts beraubt wurde. Der Fall einer derartigen Explosion steht übrigens 
in der bisherigen a@ronautischen Praxis einzig da und dürfte die für die Er- 
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klärung des Unfalls angegebene Selbsterhitzung des Gases durch zu rasches 
Expandiren desselben im Ballon kaum genügend erscheinen. 

Aus neuester Zeit ist noch als interessantes Factum zu erwähnen, dass 
die früher jedes Mal nur halb geglückten Versuche mit photographischen 
Aufnahmen von schwebenden Luftballons im Jahre 1880 mit vollkommen 
befriedigenden Resultaten wiederholt worden sind. Der Photograph Paul 
Desmarates hat vom Ballon „Gabriel“, der sich mit über 6 Meter Geschwindig- 
keit in der Secunde bewegte und aus der Höhe von 1100 Meter Photographien 
der Gegend bei Rouen aufgenommen, die genügend scharf und deutlich er- 
schienen, um zu topographischen Aufnahmen und zu Zwecken militärischer 
Recognoscirung Verwendung zu finden. 

Endlich ist noch einer Mittheilung des „Progrès militaire“ vom Februar 
1881 zu gedenken, nach welchem eine französische Luftschifferabtheilung 
beim Manöver des vierten Corps Recognoseirungen des Gefechtsfeldes von 
der Gondel aus mit bestem Erfolge vorgenommen hat. 

Alles in Allem genommen unterliegt die Superiorität der Franzosen in 
diesem Fache militärischer Technik keinem Zweifel, doch ist bekanntlich trotz 
Allem was ihre geistreichen Landsleute Giffard, de Lome und Tissandier er- 
dacht und mit grossen Kosten praktisch versucht haben, der lenkbare Luft- 
ballon auch bei unsern westlichen Nachbarn bis heutigen Tages noch nicht 
vom Stapel gelaufen. 

Ebensowenig in England, wo man sich im Laufe des letzten Jahrzehuts 
anfänglich an Luftschifter von Profession wandte, um a&ronautischen Apparat 
für die Armee zu gewinnen und nachdem selbst die Pläne einiger Project- 
macher zu verwirklichen versuchte; schliesslich aber das System adoptirte, 
routinirte Aöronauten unter specieller Aufsicht von Offizieren ' arbeiten zu 
lassen, was günstige Resultate zur Folge gehabt hat. 

Die englische Aöronauten-Abtheilung, welche bis 1879 über acht Ballons 
verfügte und unter dem Kommando des Oberst Noble steht, ist aus einigen 
Offizieren und etwa sechszehn Unteroffizieren und Soldaten zusammengesetzt, 
die im Arsenal zu Woolwich ihre Uebungsplätze und Werkstätten haben. 
Ueber die fernere Bildung von mehreren l.uftschiffereompagnien, die beab- 
sichtigt war, liegen noch keine sicheren Nachrichten vor. 

Die englischen Militärballons haben meist 600 bis 700 Kubikmeter 
Inhalt, werden mit reinem Wasserstoffgase gefüllt und an einem 37 Mili- 
meter starken Kabel verankert hochgelassen Dieselben können binnen vier 
Stunden zum Gebrauche fertig gemacht werden und sind im Uebungslager 
von Aldershot und bei grössern Manövern schon öfters mit gutem Erfolge 
verwendet worden. Im Kriege haben sie bisher ihre Probe noch nicht be- 
standen, doch wurde im Oktober 1879, auf Befehl des Herzogs von Cambridge, 
ein Detachement Aörostiers nach Malta eingeschifft, welches mit zwei Ballons 
und dem zugehörigen Gaserzeugungsapparat ausgerüstet war. Die neuerdings 
für den Krieg in Egypten bestimmte Abtheilung ist, soviel bekannt, nicht 
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zur Einschiffung gelangt, da der Feldzug rascher beendet war, als man ge- 
dacht hatte. 

Einige Erfahrungen schlimmer Art blieben auch dem Institute zu Wool- 
wich, gleich dem zu Meudon, nicht erspart. 

So riss sich z. B. der Captifballon „Diamond“ im April desselben Jahres 
trotz 120 Kilogramm Ballast von seiner Verankerung, die aus 3 Kabeln bestand, 
los und stieg mit geschlossenem Appendix bis zu 1700 Meter Höhe, wo er 
zerplatzte. 

Schlimmer noch als dieser Verlust, der doch wenigstens kein Menschen- 
leben gefährdete, war der des „Saladin“. Dieser Ballon gehörte dem Luftschiffer- 
detachement an, welches neuerdings vom Oberst Hatt, Noble und dem Haupt- 
mann Templer kommandirt wird und war der „Meteorologischen Gesellschaft 
von Grossbritannien“ eine Zeit lang leihweise überlassen worden. Am 
10. December 1882 stiegen mit demselben zum Zwecke einer wissenschaftlichen 
Luftreise Kapitain Templer, M. Gardner und das Parlamentsmitglied M. Powell 
von Bath auf. Ein heftiger NNordostwind trieb die Reisenden dem Meere 
zu und sie liessen sich daher in der Nähe von Bridport (Dorsetshire) herab, . 
wobei die Gondel so heftig auf den Boden aufstiess, dass M. Templer und 
Gardner hinausflogen, während M. Powell darin blieb und von dem pfeilschnell 
auffliegenden Ballon nach der See zu entführt wurde. Die Schnur zum Ventil 
war ihm bei dem Stosse zerrissen in der Hand geblieben, es war ihm somit 
das letzte Mittel zur Rettung abgeschnitten. Er grüsste noch einmal, mit 
der Hand winkend, die am Boden liegenden übel zugerichteten Reisegefährten 
und der Ballon verschwand in den Wolken. Alle Bemühungen, Weiteres 
über das weitere Schicksal des „Saladin“ und des Parlamentsmitgliedes für 
Malmesbury zu erfahren, sind vergeblich geblieben. Sind in England wegen 
der allseitigen Nähe des Meeres Luftreisen in der Nähe des Meeres bei 
windigem Wetter schon immer gefährlich, so ist dies in noch höherem Grade 
der Fall, wenn, wie bei dieser tragisch endenden Fahrt, nicht genügend für 
Ballast gesorgt und die Ventilschnur nicht vor der Abreise geprüft worden ist. 
Diese Umstände erscheinen um so auffallender, als im Uebrigen, wie wir aus 
Berichten sachkundiger Aöronauten, z. B. de Fonvielles, wissen, das Material 
der englischen Militär-Luftschiffer ein ganz vortreffliches ist und Hauptmann 
Templer, der Reisegefährte des armen M. Powell, neben den französischen 
Aörostier-Offizieren Laussedat, Mangin, Renard und Delambre als erste Autorität 
im Gebiete der Luftschifffahrt gelten kann. M. Templer hat z. B. verschiedene 
Male ausgeführt, was viele geübte Aöronauten vor ihm vergeblich versucht 
haben, nämlich mit einer gewöhnlichen Charliere nach einem vorher bestimmten 
vier bis fünf Meilen entfernten Orte abzureisen und durch geschicktes Laviren 
innerhalb der in verschiedenen Höhen fast immer in verschiedener Richtung 
bewegten Luftschichten auch wirklich, in einer vorher angegebenen Frist, an 
dem bestimmten Orte einzutreffen. 

Von mechanischen Hülfsmitteln zur Horizontallenkung der Luftschitfe 
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will man in Woolwich nichts wissen, zumal der einzige Versuch dieser Art, 
welchen man im Jahre 1874 anstellte, resultatlos abgelaufen ist. Der In- 
genieur Bradler hatte bei dieser Gelegenheit an einem seitlich in der gewöhn- 
lichen Korbgondel befestigten Gestell eine horizontalwirkende und darunter eine 
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Vertikalschraube angebracht, die durch Menschenkraft bewegt, mittels Vorgelege 
und Zahnrädern, 500 Touren in der Minute machen konnten. Major Beaumont 
vom Luftschiffer-Komité und Coxwell, welche die Versuchsfahrt mitmachten, 
berichteten nachdem, dass von einer Vorwärtsbewegung des Luftballons durch 
die Schraube nichts zu spüren gewesen sei, dass aber die untere Schraube 
zum Heben und Senken des Ballons sich brauchbar erwiesen habe. Eine 
solche Hubschraube war übrigens durchaus nichts Neues, sondern dem ln- 
genieur Paul Hänlein bereits im April 1865 in England patentirt worden, und 
ein kugelförmiger Ballon, wie der bei dieser Gelegenheit verwandte, wird 
niemals lenkbar gemacht werden können. Zum Schlusse der hiermit gegebenen 
Notizen über die englische Militär-Aöronautik möge hier noch eine Aeusserung 
des Kommandirenden im kürzlich beendeten egyptischen Feldzug, General Wolse- 
ley, Platz finden. Derselbe urtheilt in seinem ‚The soldiers Pocket Book“ 
in folgender Weise über den Werth der Ballonreeognoseirungen: 

„Eines der erfolgreichsten Mittel, die Stellung und die Bewegungen 
eines Feindes zu erforschen, sind Ballons, denn wenngleich die Terrainuneben- 
heiten von der Gondel eines Luftballs, der 1000 bis 2000 Fuss hoch steht, 
sieh nicht mehr markiren, so kann doch bei klarem Wetter die Stellung der 
Truppen genau erkannt werden. Ballon-Aufsteigungen bei Nacht, besonders 
in waldigem Terrain, sind hierfür günstig, weil die Nachtfeuer die Stellung 
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des Feindes bezeichnen und es kann die Anzahl desselben annähernd dadurch 
bestimmt werden, dass man auf jedes Feuer etwa zehn Mann rechnet. Ein 
Stabsoffizier während einer Schlacht in einem Ballon und in erwähnter Höhe 
würde von unberechenbarem Nutzen sein. Die Ballonaufsteigung müsste von 
einem Hügel aus, ungefähr eine englische Meile hinter den Tirailleur-Linien 
stattfinden und das Ballonschiff sollte durch eine Feldtelegraphenleitung mit. 
dem Standpunkte des kommandirenden Generals in Verbindung bleiben, der 
. dadurch in steter Kenntniss über die Stellung der feindlichen Reserven er- 
halten werden könnte‘. 


Diese wahrscheinlich in Folge der im Lager zu Aldershot oft glück- 
lich abgelaufenen Manöver mit Armeeballons etwas optimistisch angehauchte 
Anschauung des genannten hochstehenden Militärs möchte in deutschen 
Kreisen vielfach Widerspruch erfahren. In der That könnte es scheinen, 
dass der grosse ungefüge und leicht zerreissbare Ballonkörper, dessen Trans- 
port und Verwendung bei Nebel, Regen und stärkerem Winde unstatthaft 
ist, wie schon oben gesagt, nur in einzelnen Fällen und beim Zusammen- 
treffen günstiger Umstände in offener Feldschlacht zu taktischen Recognos- 
cirungen verwendbar sein wird. 


Zum gleichen Zwecke wird der Ballon aber in den Kriegen der Zukunft 
bei Belagerungen und bei längere Zeit dauernden Positionsgefechten seine 
Rolle zu spielen haben, zumal in alle den Fällen, wo es an günstig und 
hochgelegenen Punkten fehlt, die als Observatorien dienen könnten. 


Ferner werden freischwebende Aörostaten in Verbindung mit der Brief- 
taubenpost künftighin in cernirten Festungen zur Kommunikation mit der 
Hauptarmee oder etwa heranrückenden Ersatztruppen nicht mehr zu ent- 
behren sein. 

Auch zu Terrainaufnahmen und Recognoscirungen werden freie Luft- 
bälle dienen, die mit Apparaten zur Momentphotographie ausgerüstet sind. 
Die Misserfolge, welche man noch im letzten französischen Kriege mit. der- 
artigen photographischen Aufnahmen, sowie mit den Ballons captifs. gehabt 
hat, geben durchaus keinen genügenden Grund gegen die Benutzung der- 
artiger Hilfsmittel. Bei einem weniger strengen Winter als es der von 1870 
zu 71 war und mit einer zur Friedenszeit gehörig geschulten Truppe und 
gehörig vorbereitetem Material würden die Ballons auch in dieser Richtung 
Befriedigendes geleistet haben. 


Signalballons nach Godards oder Mangins System und Aörostaten als 
Träger elektrischer Sonnen, um im Festungskriege über die Köpfe der Feinde 
hinweg zu korrespondiren, werden gleichfalls in zukünftigen Feldzügen bei 
den Heeren der Grossmächte nicht fehlen dürfen. 

Endlich werden auch Bombenballons und Lufttorpedos verschiedenster 
Art bei Belagerungen grosser Städte ihre grausige Zerstörungsarbeit zu ver- 


richten haben. 
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Ob auch lenkbare Luftschiffe die Feldzüge der Zukunft mit entscheiden 
helfen werden? Wer möchte das Angesichts der Fortschritte, welche unsere 
Maschinentechnik in letzter Zeit gemacht hat, verneinen! Jedenfalls kann 
aber die Aöronautik in ihrem gegenwärtigen Zustande für militärische Zwecke 
hauptsächlich nur in enger Verbindung mit dem gesammten Signal- und 
Telegraphenwesen der Armee wichtige Dienste leisten und würde zu dem 
Ende die Bildung eines wohlgeschulten und für den Ballondienst eingeübten 
Signal- und Telegraphenkorps, wie dasselbe bei der Unionsarmee im amerika- . 
nischen Secessionskriege bestand, auch für unser deutsches Heer als 
wünschenswerth erscheinen. | 


Quellen, 
welche zur Abfassung des Vorstehenden benutzt worden sind. 
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Die Luftballons und das Reisen durch die Luft von Frhr. v. Biedenfeld. 
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Acrostation militaire. Mondes 2. S. V. 47. 1877. 

Kriegstelegraphie von Fischer-Treuenfeld. 1879. 

Der Krieg der Triple-Allianz gegen die Regierung der Republik Paraguay 
von L. Schneider. Berlin 1873. 

Military Ballooning. Engineering. 3. Novbr. 1882. 

Sur les a@rostats militaires. Revue encyclopedique 1826. 

En ballon pendant le siège de Paris par G. Tissandier. Paris 1872. 

Der Antiquarius vom Rhein von Frhr. v. Stramberg. Koblenz 1853. 

Jahrbücher für die Deutsche Armee und Marine. Band 5. 1872. 
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Das Luftschiff im Dienst des Heeres. 
Von A. Werner-Magdeburg. 


Das lenkbare Luftschiff hat zwar bis heute noch kein glänzendes Resultat 
mit einer Geschwindigkeit von annähernd 4 Metern in der Secunde erreicht, es 
ist dies jedoch schon ein Resultat, welches gross genug ist, bereits heute unter 
Umständen wirksam in das Kriegsgeschick der Völker eingreifen zu können. 
Wer will zur Nachtzeit bei einer Luftströmung von weniger als 4 Meter das 
Fahrzeug aufhalten und hindern, in eine belagerte Festung oder grösseres 
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Lager Sprengkugeln hineinfallen zu lassen, und hierdurch Schrecken, Tod und 
Verwirrung dahin zu tragen, wohin die Geschütze des weiten Festungsforts- 
gürtels wegen noch nicht reichen? Es ist die Frage, ob das Luftschiff über 
einer feindlichen Festung etc. schwebend, so sehr die Kugel des Feindes zu 
fürchten habe, denn die Geschosse, welche nicht treffen —- und das sind doch 
wohl Nachts und bei einiger Höhe die meisten -— fallen wieder in die eigenen 
Leute zurück und vermehren sonach noch die Schrecken der Situation, wo 
man doch das Gegentheil bezwecken will. Dass sich aber das Schiff nicht 
stundenlang als Zielscheibe feindlicher Geschosse an exponirten Punkten wird 
aufhalten, versteht sich von selbst, wozu auch? es kann über einer Festung 
schon in Minuten so zum Ruin ganzer Complexe beitragen, den Gang der 
Ereignisse so beschleunigen und so viel leisten, wie man bisher erst in Monaten 
mit vielen Geld- und Blutopfern erreicht hat; wenn aber das Fahrzeug sich 
seiner Wurfgeschosse entledigt hat, kann es sich ungesäumt. wieder zurück- 
ziehen, um seiner Zeit seinen unheilschwangern Weg aufs Neue zu wiederholen. 

Wie wichtig ist nicht das Luftschiff für strategische Zwecke! Während 
der Vergnügungsreisende nur solche Höhen aufzusuchen und für werth zu 
halten pflegt, welche seinem nach Schaulust dürstenden Auge Befriedigung 
gewähren, die kleinen Hügel aber schon unbeachtet lässt, findet man, dass 
selbst schon die kleinste Terrainwelle für ein militärisches Auge Bedeutung 
hat. Es giebt da keinen Hügel, keine Bodenwelle, denen sich nicht irgend eine 
vortheilhafte Seite abgewinnen liesse, es giebt da keinen Erdwall, keine 
Böschung, keinen Terrainhaufen, denen sich nicht in irgend einer Art eine 
militairische Wichtigkeit beimessen liesse. Ja! hier hat eine Höhe auch eine 
ganz andere Bedeutung, als die Vergnügungslust zu stillen, denn hier hängen 
an dem Fernblick, welchen eine Höhe einem Truppenführer zur richtigen 
Zeit gestattet, oft viele, viele Menschenleben, und hier ist es der Ernst des 
Lebens, der die Höhe aufsucht. 

So sieht man denn auch bei allen Truppenführeru, ganz gleich, ob sie 
eine Gruppe führen, oder einen grösseren Truppenkörper commandiren, dass 
sie eifrigst bestrebt sind, gegebenenfalls möglichst jede sich bietende Gelegen- 
heit zu benutzen, ihren Augen von erhöhten Punkten Umsicht zu verschaffen 
und ihren Gesichtskreis zu erweitern. 

Der berittene Führer ist bald vor, bald neben der Truppe und lässt keine 
Gelegenheit vorübergehen, möglichst Viel mit seinen Augen zu erfassen; ja, 
dass es diesen Herren öfter selbst auf die winzigste Erhöhung ihrer Augen 
ankommt, geht daraus hervor, dass sie sich häufigin den Sätteln ihrer Pferde 
aufrichten und sich in die Bügel stellen, um nur ja so viel zu erspähen, wie 
es in der äussersten Möglichkeit liegt. Die unberittenen Führer benutzen 
Steinhaufen, Böschungen, Blöcke, Mauern und Pfähle und, wenn es der Drang 
der Situation erfordert, lassen sie sich sogar sans facon von den Mannschaften 
hochheben, denn der Zweck heiligt die Mittel. 

Die Führer mögen dies nun thun, um entweder ihre Truppe nicht 
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— so zu sagen — ins Blaue hineinzuführen, die Sicherheit des Marsches zu 
prüfen, die gedecktesten Wege ausfindig zu machen, oder den Feind so früh 
als möglich zu erspähen, kurz es mag gleichgültig sein, zu Was sie dies thun, 
aber Thatsache ist, dass das Bestreben, von dominirenden Punkten Ausschau 
zu halten und den Gesichtskreis im Felde zu erweitern, bei den Officieren, 
welche auf der Höhe ihrer Aufgabe stehen — und das darf man doch besonders 
von unserem Officiercorps mit Stolz sagen -- allgemein vorherrscht. 

Wie wichtig ist nicht dem Feldherrn ein erhöhter Standpunkt, von welchem 
er eine Action leiten, und früher handelnd eingreifen kann, als wenn er die 
Annehmlichkeit des hohen Fernblicks nicht genösse, sich ausschliesslich auf 
die Meldungen seiner Unterfeldherren verlassen müsste, und diese Meldungen 
erst abzuwarten hat, ehe er geeignete weitere Dispositionen treffen kann, und 
oft hängt ja an dem Augenblick der Disposition das Schicksal des Tages, des 
Heeres und des Vaterlandes. 

Angesichts der Thatsache, dass das Kampfesfeld zweier Heere, bei der 
immer zunehmenden Vervollkommnung und Rasance der modernen Kriegs- 
feuerwaffen, und der Aufbietung eines so grossen Menschenmaterials zu den 
Kriegen der Neuzeit, immer mehr an Ausdehnung zunimmt, in Folge dessen 
aber die Wahrscheinlichkeit, dass der verantwortliche Heerführer persönlich 
dieses weite Schlachtfeld zu übersehen im Stande ist, immer mehr an Boden 
verliert, muss heute ein das Feld beherrschender Standpunkt des Feldherrn 
geradezu zur Nothwendigkeit werden. 

Die hohen Punkte spielen sonach für das militärische Auge die bedeu- 
tungsvollste Rolle; sie können aber nur da aufgesucht und benutzt werden, 
wo sie sich eben bieten; leider bieten sie sich nicht so oft und auch nicht, 
immer da, wo sie wohl gewünscht werden, und da man im Terrain mit jeder 
Erhöhung, wie sie sich eben bietet, auch zufrieden sein muss, so ist wohl 





> 
Stellung bei voller Schraubenthätigkeit. 
die Einführung eines kleinen drachenähnlichen Standballons*) beim Heere be- 
sonders deshalb von grosser Wichtigkeit, weil man dann trotz Wind und 
Wetter, zu jeder Zeit, an jedem Orte, im Marsche und in der Ruhe, in jeder 
ausführbaren Höhe einen sichern Posten etabliren kann. 
Der Feldherr aber, dem dies hohe Auge nicht wie seinem Gegner zu 
Gebote steht, würde einem Schachspieler gleichen, der mit einem sonst eben- 
bürtigen Gegner eine Blindlingspartie eingeht. 


*) Man sehe den Aufsatz desselben Verfassers über „Drachenballons* im vorigen 
Hefte unserer Zeitschrift. D. Red. 
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Wenn aber die Nothwendigkeit der Benutzung von Ballons zu Kriegs- 
zwecken von allen modernen Heeresleitungen anerkannt, und den Luftschiffen 
Aufmerksamkeit und Förderung ihrer Leistungsfähigkeit geschenkt wird, sodass 
jedes Heer sie mit ins Feld zu stellen gedenkt, so tritt nothwendiger Weise 
auf dem Schlachtfelde der Wunsch ein, die guten Dienste der Ballons des 
Gegners abzuschwächen, oder sie gänzlich zu vernichten, und da sollte doch 
wohl jede Nation bestrebt sein, danach zu trachten, dass man über die 
schnellsten Fahrzeuge dieser Art verfügt: es dürfte auch wohl nicht mehr 
die Zeit allzufern liegen, wo man statt Festungswälle, Forts und sonstiger 
Bollwerke nur Luftschiffe bauen wird. 

Die Umwälzungen auf einem Kampfplatze würden nicht gering sein. 
wenn plötzlich eine kleine Luftflotte auf der Bildfläche erschiene. Man wird 
sich genöthigt sehen, die grossen tiefen Kolonnen zu verkleinern und die 
Intervallen zu vermehren, und hiervon dürften selbst die hinteren Kolonnen, 
die Reserve- und Marsch-Kolonnen, die Munitions-, Proviant- ete. Wagen-Parks 
nicht ausgeschlossen sein, denn das Fallgeschoss wird sich doch wohl am 
vortheilhaftesten da ein Ziel suchen, wo es die Chancen der Treffwahrscheinlich- 
keit vermehrt sieht, die Treffer- Resultate aber durch das Vorhandensein 
vieler Intervallen vermindert werden. So hoher Leistungen die Bravour gut 
disciplinirter Truppen sonst wohl fähig sein mag, so muss doch die moralische 
Wirkung auf die Truppen eine höchst ungünstige und packende sein, wenn 
die hinteren Treffen und Reserven wiederholt von krachenden Sprenggeschossen 
beunruhigt, verwirrt und womöglich die Pferde ausser Rand und Band ge- 
bracht werden. Die Kriegsgeschichte weist unzählige Fälle dafür auf, dass 
— wie ein Schriftsteller sagt — sich keine Seuche so schnell von Thier zu 
Thier, keine Fäulniss so schnell von Frucht zu Frucht überträgt, als die 
Furcht*) von einem Menschenherzen auf das andere, und wenn auch der 
tapfere Krieger sein Leben seinen Fäusten anvertrauen soll, so kann doch 
oft ein Augenblick dieses Vertrauen in die Beine schlagen, der rein mensch- 
liche Trieb der Selbsterhaltung bricht hervor und gewinnt die Ueberhand, 
denn füglich sind doch nicht alle Leoniden, die sich von vornherein dem 
Tode geweiht haben und das Fleckchen Erde, auf dem sie stehen, für ihr 
Thermopylae halten. 

Wenn also eine Nation ihrem Heere den Stand auf den Schlachtfelderu 
der Zukunft erleichtern will, so sorge sie für mindestens ebenbürtige, noch 
besser für überlegene Luftschiffe, denn nur die letztereu werden der Nation 
die Herrschaft über das Schlachtfeld sichern, und die für den Bau der Schiffe 
aufgewendeten Kapitalien werden die reichsten Zinsen tragen. 

Die Anerkennung der Wichtigkeit der Luftschifffahrt für militärische 


*) Zumal wenn den Truppen viele tapfere Vorbilder, der taktische Halt, die durch 
gutes Beispiel ermuthigenden Officiere fehlen, wenn z. B. wie in einer der jüngsten 
Schlachten in kurzer Zeit von einem Regiment über 20 Officiere gefechtsuntüchtig gemacht 
werden. 
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/wecke scheint sehr getheilter Natur zu sein; während man seitens der 
französischen Regierung die eigenen Errungenschaften hierin geheim hält und 
im Stillen weiter arbeitet, sogar eigenen Landsleuten den Zutritt zu dem be- 
treffenden Institut verwehrt, scheinen die maassgebenden Behörden anderer 
Länder, ausser England, wenig darauf zu geben. Der nächste grosse Krieg 
wird ja lehren, welche Regierung das bessere Theil erwählt hat, und da der 
Krieg in der Gestalt einer Pulvertonne auf einem Backofen zu schlummern 
scheint, und die Hetzereien von allen Seiten kein Ende nehmen, und die 
Ursache zum Kriege vom Zaune gebrochen werden zu sollen scheint, sa 
wird man auf die Lehre nicht lange zu warten brauchen, dann aber Wehe 
dem Besiegten, dann wird es ihm mehr kosten als ein Paar Luftschiffe. 


Tissandier’s elektrischer Luftballon. 


Ueber Tissandier’s elektrischen Luftballon, über den wir bereits ini vorigen 
Jahrgange (Heft VI., Seite 117) referirt haben. bringen neuerdings die Organe der 
Tagesliteratur folgende Mittheilungen: 

„Es giebt gewisse Probleme. die wie der Stein des Sisyphus immer wieder 
emporgewälzt werden, und zu ihnen gehört in erster Reihe die Bemühung. auch das 
Reich der Lüfte nach allen Richtungen hin kühn zu durchsegeln. Stets haben aber 
die Erfinder nichts weiter bewiesen, als dass der menschliche Geist und die mensch- 
liche Erfindung vor gewissen Naturkräften still zu stehen haben. Nun ist wieder 
einmal ein solcher Versuch gemacht worden. Die Lenkbarkeit des Luftschiffes ist 
nach Angabe des „Journal des Debats“, wie das Blatt allen Ernstes behauptet, kein 
unlösbares Problem mehr. Bei Windstille oder ganz geringem Luftzug ist der Ballon 
bereits lenkbar; so oft die Triebkraft des Ballons stärker ist als die des Windes. 
wird der Ballon sich in der gewünschten Richtung fortewegen.*) Es kommt nun 
darauf an. eine Kraft zu finden, welche auch über den Wind die Oberhand be- 
halten könnte und die einerseits doch so wenig wiegt. dass sie das Erheben des 
Ballons nicht hinderte. andererseits nicht unterwegs an Gewicht verliert. wie eine 
Dampfmaschine durch die Verbrennung der Kohlen. Herr Gaston Tissandier (der 
einzige Ueberlebende der Luftschiff-Katastrophe. welche den Tod Sivel's und Croce- 
Spinelli’s verursacht hat) beschäftigt sich seit Langem mit der Lösung dieser Auf- 
gabe und hat. jetzt in seinem Atelier in Auteuil einen kleinen Motor konstruirt, den 


*) Die Mittheilung stammt augenscheinlich aus der Feder eines mit dem Stande 
der Luftschifffahrtskunde völlig Unbekannten. Dass das Problem der Lenkbarkeit des 
Luftschiffes kein unlösbares mehr ist, brauchte erst nicht das „Journal des Débats“ „allen 
Ernstes“ behaupten, sondern es ist bereits von Paul Haenlein, durch Baumgarten’s Luft- 
schiff und von Anderen praktisch bewiesen, dass der Ballon sich in der gewünschten 
Richtung fortbewegt, so lange seine Triebkraft stärker ist, als die des Windes. Dass es 
nur darauf ankommt, „eine Kraft zu finden, welche auch über den Wind die Oberhand 
behalten könnte,“ oder -—- um dasselbe fachmännischer auszudrücken —, dass es darauf 
ankommt, einen geeigneten Motor zu schaffen, ist ebenfalls nichts Neues. Man lese 
darüber das Schreiben des (seneralfeldmarschalls Grafen Moltke an Dr. W. Angerstein im 
voriren Jahrgange dieser Zeitschrift (Heft I.. Seite 30). D. Red. 
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wir soeben angesehen haben und der sehr interessante Erfolge erzielt. Die be- 
wegende Maschine ist ein dynamo-elektrischer Apparat von Siemens, der nicht mehr 
als 55 Kilogramm wiegt; beinahe ein Spielzeug. mit dem man aber nicht spassen 
darf. Diese Maschine bewegt cine Schraube, welche aus zwei spiralförmigen Flügeln 
von 2,85 m Durchmesser besteht. konstruirt nach den Plänen von Herrn Victor 
Tatin. Maschine und Schraube sind in Erwartung ihrer definitiven Installation in 
der Gondel eines länglichen Luftschiffes vorläufig an einem Deckenbalken des Labo- 
ratoriums aufgehängt. Die Batterie (aus 24 Elementen mit doppelchromsaurem Kali 
bestehend) steht im Hintergrunde des Zimmers und man kann durch angebrachte 
Syphons eine Gruppe von Elementen füllen oder leeren und dadurch den Strom, der 
zum Motor läuft, vermehren oder vermindern.*) Man kann die 24 Elemente auf 
18 reduciren, wenn man Chromsäure in die Lösung giesst, und in diesem Falle beträgt 
das ganze, dem Luftschiff mitgegebene Maschinengewicht (da das Element 7 Kilogramm 
wiegt) statt 168 nur 125 Kilogramm. Die Maschine functionirt selbstverständlich 
nur so lange, als die Elemente arbeiten, was im vorliegenden Falle zwei Stunden 
Zeit beträgt. Lässt man sie mit voller Kraft arbeiten, so macht die Schraube 150 
Umdrehungen in der Minute. Dies ist eine derartige Geschwindigkeit. dass man ihr 
mit dem Auge nicht folgen kann und dass die dem Experimente beiwohnenden 
Personen einem wahrhaften Sturmwinde ausgesetzt waren, von dem Mancher einen 
Schnupfen davontragen wird.”*) Alle Möbel und Geräthschaften des Zimmers geriethen 
ins Schütteln. Kurz gesagt, dieser neue Motor, der nicht mehr wiegt als drei 
Menschen, leistet die Arbeit von zwölf bis fünfzehn, nämlich 75 bis 100 Kilogramm. 
Wird man also zwei oder drei Reisende durch die Luft führen wollen, so wird man 
einen seidenen Wasserstoff-Ballon von nur 900 Kubikmeter Inhalt brauchen, was auf 
einen Durchmesser von 9 Metern 27 Meter Länge bedeutet. Dieser Ballon würde bei 
ruhiger Luft mit einer Geschwindigkeit von 4 Metern in der Seeunde oder 15 Kilo- 
metern in der Stunde in der gewünschten Richtung fliegen. was. da die mittlere 
Schnellzugsgeschwindigkeit einen Kilometer in der Minute beträgt. noch nicht sehr 
viel, aber für den Anfang genug ist. In einer Stunde würde der Ballon des Herrn 
Tissandier bei ruhiger Luft über ganz Paris hinwegzichen. Man wird dann nicht 
mehr fortwährend fragen. „ob die Lenkbarkeit des T.uftschiffes überhaupt möglich ist“. 


Ueber Aufspeicherung von Wasserstoff zur Füllung 


von Ballons im Felde. 
Von Arthur Wilke. 

Für eine erhöhte Ausnutzung der Aöronautik ist es, zumal für taktische 
Zwecke, von Bedeutung, die Ballons im Felde und ohne Mühe und Zeit- 
verlust füllen zu können. Zur Realisirung dieses Zweckes erscheint die 
Anwendung eines Gasentwicklungsapparates nur dann thunlich, wenn derselbe 
sehr einfach ist und in allen Beziehungen zufriedenstellend funktionirt. 
Durchaus unpraktisch ist die Mitführung von fertigem Gase, weil es bei 





*) Ist nicht recht verständlich, da es an viel einfacheren Mitteln zur Aus- und Ein- 
schaltung von Batterien nicht fehlt. D. Red. 
"7227 D. Red. 
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niederem Drucke ein zu grosses Volumen in Anspruch nimmt, stark kom- 
primirt dagegen die Anwendung schwerer metallener Behälter erheischt. 

Alle Uebelstände glaubt nun der Verfasser dieses Artikels mit dem nach- 
folgenden Vorschlage umgehen zu können, der bis auf einen einzigen, weiterhin 
zu besprechenden Umstand den Anforderungen der angedeuteten Aufgabe 
entspricht. 

Bekanntlich entwickelt Natrium mit Wasser zusammen gebracht reinen 
Wasserstoff, inden es dem Wasser den Sauerstoff entreisst und dadurch den 
Wasserstoff frei macht. Wir können daher mit einer kleinen Ungenauigkeit 
das Natrium als aufgespeicherten Wasserstoff bezeichen. 

Das Natrium bietet also ein vortreffliches Mittel dar, den Wasserstoff 
in aufgespeicherter Form eitzuführen, da es verhältnissmässig leicht ist und 
ohne grössere Gefahr und Sorgfalt transportirt werden kann. Es geschieht 
das am einfachsten in festen, luftdicht verschlossenen Kasten, welche auf 
einen Wagen gestellt werden. Diese Kasten sollen auch gleich als die Gas- 
generatoren dienen, zu welchem Zwecke sie mit einer kleinen Druckpumpe 
und einem Ausflussrohre mit Ventil versehen sind. Wird durch die Pumpen 
Wasser, das ja überall zu haben ist, in den Kasten hineingedrückt, so be- 
ginnt sofort die Gasentwicklung, bei der allerdings eine starke, jedoch nicht 
übermässige Wärmeentwicklung stattfinden wird. 

Fragen wir uns nun, wie gross ein Kasten sein müsste, welcher das 
zu einer Füllung nothwendige Natrium enthielte, so wird darauf die folgende 
kleine Betrachtung Antwort geben. 

23 Gewichtstheile Natrium entwickeln einen Gewichtstheil Wasserstoff, 
also ein Kilogramm Natrium 43,48 Gramm Wasserstoff. Ein Gramm Wasser- 
stoff ist bei 760 Millimeter Luftdruck 14 Liter an Volumen. Es entwickelt 
also ein Kilogramm Natrium rund 600 Liter Wasserstoff. 2000 Kilogramm 
würden also 1200 Kubikmeter Wasserstoff entwickeln, und diese 2000 Kilo- 
gramm würden einen Raum von etwa 2 Kubikmetern in Anspruch nehmen. 
Sie würden also, auf zwei Wagen vertheilt, durch zwei Pferde bequem ge- 
zogen werden können. 

Der kritische Punkt bei dem obigen Vorschlage ist, wie ja auch anderswo, 
die Kostenfrage. Unter heutigen Verhältnissen ist das Natrium zu theuer, um 
eine Anwendung im gedachten Sinne als angänglich erscheinen zu lassen. 
Damit ist aber durchaus nicht gesagt, dass diese Produktionsverhältnisse sich 
nicht wesentlich günstiger gestalten lassen. 

Bei der Zersetzung des Natrons durch Kohle wird allerdings ein er- 
heblicher Aufwand von Wärme erfordert. Theoretisch ist dieser Aufwand aber 
kein Verlust, vielmehr findet sogar eine kleine Produktion von Wärme bei 
der Zersetzung statt. Der Verlust ist lediglich der Praxis zuzuschreiben und 
diese kann durch sorgfältiges Zusammenhalten und Wiedergewinnen der 
Wärme wesentlich zu Gunsten unseres Vorschlages verbessert werden. 


Li 
~l 
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Handbuch des Luftsports. Von Franz Taubert. Mit 42 Abbildungen. 
Wien, Pest, Leipzig, 1883. Hartleben’s Verlag. | 


Seit einigen Jahren macht sich in Deutschland eine ziemlich lebhafte Agitation 
bemerkbar, deren Ziel es ist, den „Sport“, vorwiegend nach englischem Muster, bei 
uns einzubürgern. An und für sich lässt sich gegen dies Bestreben nichts einwenden, 
indessen ist es auffallend, dass die eifrigen Förderer des „deutschen Sport“ fast 
durchgängig eine sehr mangelhafte Kenntniss des Guten besitzen, was wir in unserm 
Vaterlande uns auf dem Gebiete leiblicher Uebungen als nationales Eigenthum ge- 
schaffen haben. Nimmt man zum Beispiel das im vorigen Jahre in Leipzig er- 
schienene, umfangreiche „Sportbuch* von Georgens zur Hand, so wird man auf 
jedem Blatte den Beweis finden, dass der Verfasser von dem Wesen, sowie der 
wissenschaftlichen und praktischen Durchbildung des deutschen Turnens auch nicht 
eine entfernte Ahnung hat und dass er sich dennoch mit dem kühnen Gedanken 
trägt, als „Sportsman“ die Turner in ihrer eigenen Sache belehren zu können. 
Durch solche Unkenntniss und Ueberhebung wird man dem „Sport“ gewiss keine 
Freunde gewinnen. Verfolgt man überhaupt die deutsche Sportlitteratur, so drängt 
sich einem die Meinung auf, dass sich die Sportsmen im Grossen und Ganzen über 
den Zweck ihrer Bestrebungen noch wenig klar geworden sind. Man lese nur das 
von G. v. Glasenapp unterzeichnete Vorwort zum Katalog der 1882 in Berlin ab- 
gehaltenen „Sport-Ausstellung“. Da heisst es: „Unter Sport versteht man das ehr- 
geizige Bestreben eines Mannes nach hervorragender körperlicher Leistung.“ Wir 
sind überzeugt. dass nicht alle Pfleger des „Sport“ mit dieser Erklärung einver- 
standen sind. Wenn die körperliche Tebung und Leistung nur dem Ehrgeize dienen. 
wenn sie nicht höhere ethische Ziele im Auge haben soll, wie solche dem deutschen 
Turnen jederzeit vorgeschwebt haben, dann müssen wir die Behauptung, dass diese 
Art der Uebung, dass also der „Sport“, zur Veredlung eines Volkes beitragen könnte. 
als eine Prätension bezeichnen und entschieden zurückweisen. Aber. wie gesagt. 
die Auffassungen der Sportsmen gehen nach dieser Richtung auseinander und so 
finden wir denn in dem uns vorliegenden „Handbuch des Luftsport“ von Franz 
Taubert die Frage: „Weshalb treiben wir diesen oder jenen der verschiedensten 
Zweige des Sport?“ folgendermassen beantwortet: „Nicht allein der Unterhaltung 
und des Vergnügens wegen, sondern vor Allem deshalb. um der Welt, der Menschheit. 
allgemeinen Nutzen zu bringen!“ Das ist eine Definition, der wir nur vollen Beifall 
zollen können; sie schliesst zugleich die Bedingung in sich, dass mit dem praktischen 
Betriebe der Sache wissenschaftliche Bestrebungen Hand in Hand gehen müssen. 
weil sonst der Zweck nicht erreicht werden würde. Wer dem „Sport“ diese Auf- 
gabe stellt, wird nie ein „Sportbuch“ wie das Georgens’sche schreiben, sondern wird. 
falls er zur Feder greift, eine Arbeit von wissenschaftlichem Werthe liefern. In die 
letztere Kategorie gehört denn auch Taubert’s „Handbuch“. Der Verfasser unter- 
zieht drei Arten des „Luftsport“ einer eingehenden Darstellung: 1. den Taubensport. 
2. den Flugsport oder die Luftschifffahrt und 3. den Falkensport oder die Falken- 
baize. Uns speciell interessirt die zweite Abtheilung. Nach einer allgemeinen Ein- 
leitung. welche auf den uralten Wunsch der Menschen Bezug nimmt. sich fliegend in 
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die Lüfte zu erheben, giebt der Autor darin einen kurzen Ueberblick über die Ent- 
wickelungsgeschichte der Luftschifffahrt bis zur Belagerung von Paris und während 
der letzteren. Es folgt sodann eine Erörterung dessen, was seit 1871 zur Förderung 
der Aöronautik geschehen. Taubert bespricht hier die Konstruktionen lenkbarer 
Luftschiffe von Dupuis de Lome, Haenlein. Baumgarten und Werner-Magdeburg. Die 
vergleichende Kritik dieser Konstruktionen zeugt davon, dass der Verfasser sich 
ernsthaft mit dem Gegenstande beschäftigt und auch die neueste Fachlitteratur 
gründlich zu Rathe gezogen hat. Er geht sodann zur Besprechung der technischen 
Hülfsmittel für die Luftschifffahrt über, wobei auch der Motorentrage kurze Er- 
wähnung geschieht. Den „Deutschen Verein zur Förderung der Luftschifffahrt“. 
dessen Statuten vollständig in das „Handbuch“ anfgenonmen sind, empfiehlt Taubert 
zur Nacheiferung. Schliesslich giebt er dann Anleitungen zur Vorbereitung auf die 
praktische Ausübung der Luftschifffahrt. Dass gerade dieser Schlusstheil wenig er- 
schöpfend ist, liegt wohl in der Natur der Sache. Niemand wird ein wirklicher 
Luftschiffer ohne eigene, unter eines erfahrenen Mannes Aufsicht getriebene Uebung; 
die theoretische Anweisung allein genügt nicht, ja sie ist gar nicht im Stande, alle 
denkbaren Wechselfälle vorher in’s Auge zu fassen und dafür Verhaltungsregeln zu 
geben. Dessen ungeachtet ist es unbedingt nützlich, die aëronautische Litteratur 
nach dieser praktischen Seite hin weiter zu entwickeln, als dies bisher geschehen, 
und wir möchten deswegen wohl wünschen, dass 'Taubert’s Vorgang bei Berufs- 
a@ronauten Nachfolge fände. Ueberhaupt hoffen und glauben wir, dass das „Hand- 
buch für den Luftsport* manche der Luftschifffahrt bis jetzt fernstehende Kreise für 
dieselbe gewinnen wird. zumal es in dem einschmeichelnden (Gewande des schön 
ausgestatteten Sportbuches doch Wissenschaftlichkeit und wirkliche Sachkenntniss 
birgt. W. A—n. 


Die Wiener Luftfahrten des Ballons „Vindobona“ von Victor Silberer. 
Wien 1882. 2 Hefte. 


Die beiden uns vorliegenden Hefte enthalten die Beschreibung von fünfzehn 
Luftreisen, welche Herr Silberer mit einem von Brissonnet in Paris angefertigten Luft- 
ballon in der Zeit vom 11. August bis 22. Oktober 1882 zu Wien ausgeführt hat. 
Die Berichte sind anspruchslos, aber in eleganter Form, anziehend und frisch ge- 
schrieben, so dass ein echter Sportsman seine Freude daran haben kann. Hin und 
wieder finden sich jedoch auch Bemerkungen z. B. in Bezug auf Luftströmungen in 
denselben, welche den Aëronauten und dem Manne der Wissenschaft schätzbares 
Material für ihre Studien liefern können. Die Vorsorge der Wiener Polizei, die sich. 
nach des Herrn Verfassers Mittheilung, von den Begleitern des Luftschiffers Reverse 
ausstellen lässt und besonders Damen nicht gern in die Gondel steigen sieht (im 
ehemaligen Kirchenstaate durften dieselben unseres Wissens überhaupt nicht mit auf- 
steigen) muthet uns fast ein wenig komisch an. Dass Herr Silberer nach seiner 
letzten Fahrt mit der Vindobona und der auf dem Friedhofe zu Leitzersdorf er- 
littenen schlimmen Havarie (siehe Heft XII. vor. Jahrgangs unserer Zeitschrift) frischen 
Muthes geblieben und seine Auffahrten im Frühjahr wieder beginnen will, hat uns 
gefreut und rufen wir deshalb dem wackern Aöronauten an der schönen blauen 
Donau ein herzliches „Gut Heil“ zu. „Tu ne cede malis. sed contra audentior ito!“ 

v. H. 
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Astronomische Geographie. Ein Lehrbuch angewandter Mathematik von 
H. C. E. Martus, Professor an der Königstädtischen Realschule in 
Berlin. Mit 96 Figuren. Leipzig, C. A. Koch’s Verlagsbuchhandlung. 


Je allgemeinere Anerkennung die Bedeutung der Luftschifffahrt findet und je 
eifriger man darnach strebt, dieselbe zu einem Verkehrsmittel, sei es für kriegerische 
oder für friedliche Zwecke, zu machen, desto mehr wird sich das Bedürfniss heraus- 
stellen, dass sich nicht nur die Männer der Wissenschaft mit der Aëronautik be- 
schäftigen, sondern dass auch die Berufsluftschiffer, die reinen Praktiker auf diesem 
Gebiete, eine umfassende fachwissenschaftliche Vorbildung erwerben. Wie es Jeder- 
mann für sellstverständlich hält, dass der Führer des die Meere durchkreuzenden 
Schiffes mit reichen Kenntnissen ausgerüstet sein muss, wenn er seiner Aufgabe ge- 
nügen soll, so wird auch eine Zeit kommen, in der die Forderung ähnlichen Wissens 
als unbedingt nothwendig für den Aöronauten betrachtet werden wird. Dass dem 
heute noch nicht so ist, liegt lediglich in der bisherigen beschränkten Verwendung 
der Luftschifffahrt, welche letztere von der grossen Masse leider noch immer nur 
als ein aufregendes Belustigungsmittel ohne ernsteren Werth angesehen wird. In 
der Natur der Sache liegt es, dass der Luftschiffer und der Seeschiffer in vielen Be- 
ziehungen gleicher Studien bedürfen, um allen Anforderungen ihres Berufes zu ge- 
nügen. Dahin gehört beispielsweise das Studium der astronomischen Geographie. 
für welches uns in dem oben genannten Werke ein sehr empfehlenswerthes Lehr- 
buch vorliegt. Die Benutzung desselben setzt die Kenntniss der Hauptsätze der 
ebenen Trigonometrie, sowie von der sphärischen die beiden Neperschen Gleichungen 
für das rechtwinklige Dreieck, den Sinussatz. den Cosinussatz und die Neperschen 
Analogien voraus; der Verfasser hat mithin seine Ansprüche an das mathematische 
Wissen derjenigen, die sein Werk gebrauchen wollen, möglichst beschränkt und da- 
durch das letztere gewiss weiteren Kreisen zugänglich gemacht, was um so wichtiger 
ist, als das Buch ursprünglich zwar zum Gebrauche unter der Anleitung eines 
Lehrers bestimmt, aber auch sehr wohl zum Privatstudium ohne einen solchen dienen 
kann. Rühmlich hervorgehoben werden muss die streng mathematische Behandlung 
des Stoffes seitens des Verfassers, der hier — wie es sonst meist nur in der reinen 
Mathematik geschieht — Satz an Satz fügt und niemals vorweg noch nicht be- 
wiesene Sätze, deren Beweis er sich vorbehält, anführt. Die in den Text eingedruck- 
ten Figuren sind durchgängig sehr gut, manche geradezu ımeisterhaft, so beispielsweise 
die perspektivische Abbildung eines vom Mechaniker Aug. Oertling in Berlin ge- 
fertigten Theodoliten in ein Drittel der natürlichen Grösse. W. A—n. 
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L’Aeronaute. Bullettin mensuel illustré de la Navigation aérienne. l’onde 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 16. Année. 
Paris 1883. No. ı. 


Inhalt: Unser sechzehnter Jahrgang von der Redaction; Studien über eine leichte 
Triebkraft von du Hauvel; Protokolle der Sitzungen des franz. Luftschifffahrts-Vereins 
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vom 14. und 28. December 1882; Verschiedenes. — Wir ersehen aus dem vorliegenden 
Hefte, dass für die Feier des Centenariums der Erfindung des Luftballons in Frank- 
reich Folgendes geplant wird. Zunächst steht am 5. Juni d. J. ein Fest auf den 
Wiesen des Schlosses de la Muette in Aussicht (von hier aus hat bekanntlich am 
21. November 1783 die erste Auffahrt mit Personen stattgefunden, bei welchem die 
Aufstellung einer Denksäule und verschiedene Aufsteigungen von Aöronauten beab- 
sichtigt werden. Zweitens hat sich zu Annonay, dem Geburtsorte des Ballons, ein 
Comite gebildet, welches für den genannten Tag Festlichkeiten insceniren wird, und 
drittens soll eine internationale aëronautische Ausstellung in Paris veranstaltet werden, 
deren Inslebentreten bereits durch eine genügende Zahl von Anmeldungen gesichert 
erscheint. Die Ausstellung wird nicht nur das Rohmaterial der Aöronautik und die 
fertigen Apparate sondern auch die zu meteorologischen Beobachtungen dienenden 
Instrumente, sowie elektrische Apparate und Motoren umfassen, die in der Luft- 
schifffahrt Verwendung finden. Die Kommission zur Feier des Centenariums_ ist 
zusammengesetzt aus den Herren J. Armengaud, Paul Bert, Brissonnet, Dute-Poitevin, 
Herve Mangon, H. de Villeneuve, Ch. du Hauvel, H. Martin. D. Napoli, Eug. Vales. 
Gabriel Yon und G. Tissandier. Der letztgenannte Herr fungirt als Präsident der 
Kommission. Mehrere Mitglieder der Gesellschaft haben einen seidenen Ballon gebaut, 
der mit allen neusten Verbesserungen verseben ist und gleichfalls am 5. Juni auf- 
steigen soll. Noch dürfte es für unsere Leser von Interesse sein, zu hören, dass 
ein Herr Gotendorf die vortrefflliche Broschüre von G. Wellner: „Ueber die Mög- 
lichkeit der Luftschifffahrt“ ins Französische übersetzt und in der Sitzung der Pariser 
Gesellschaft am 28. December vorgelesen hat. v. H. 


L’A&ronaute. Bulletin mensuel etc. 16. Année. No.2. 


Das Februarheft dieser Zeitschrift der „Französischen Luftschifffahrtsgesell- 
schaft“ enthält zunächst einen Artikel Tissandiers über eine Sammlung aöronautischer 
Bücher und Kuriositäten, die er und sein Bruder in einer langen Reihe von Jahren 
zusammengebracht haben. Wir können der Veröffentlichung des Katalogs dieser 
Kollektion, welche der Herr Verfasser zu demnächst verspricht, gewiss mit grossem 
Interesse entgegensehen. Ausser 400 alten Kupferstichen und mehr als 250 alten 
und neuen Büchern enthält die Sammlung Manuscripte der berühmtesten Aöronauten 
und circa 130 Porzellanteller. meist aus den Jahren 1783 und 84, die mit Scenen 
der Aöronautik jener ersten enthusiastischen Periode bemalt sind. — Ferner bringt 
die Zeitschrift eine französische auszugsweise Uebersetzung des Wellner’schen Werk- 
chens: „Ueber die Möglichkeit der Luftschifffahrt* von S. Gotendorf. Ohne 
kritisirende Bemerkungen, in wortgetreuer Uebertragung finden wir hier zu unserer 
grossen Befriediguug die vortreffliche Brochüre wieder, welche dreist mit dem 
Besten rivalisiren kann, was in Frankreich neuerdings über das fragliche Thema ge- 
schrieben worden ist. — Die alsdann folgenden Sitzungsberichte des Vereins bieten 
nichts besonders Interessantes, doch erfahren wir aus denselben, dass Joseph Mon- 
golfier zu Annonay ein Denkmal gesetzt werden soll. — Unter der Rubrik „Ver- 
schiedenes“ wird schliesslich eine Entscheidung der Pariser Gerichte mitgetheilt. 
welche die bekannte Luftschifferin Frau Poitevin mit einer Klage gegen die Exkönigin 
von Spanien abgewiesen haben. bei welcher es sich um 1600 Francs für eine 
aöronautische Schaustellung aus dem Jahre — 1864 handelte. v. H. 
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La Gazeta de la Industria y de la Invenciones. Barcelona 1882. 

No. 107—113. 

Aus dem Inhalte der uns vorliegenden Hefte dieser in Barcelona erscheinen- 
den polytechnischen Zeitschrift heben wir als bemerkenswerth einen sehr gründlich 
geschriebenen Aufsatz des Professors Oliverio J. Lodge über Sekundär-Batterien her- 
vor. Schade, dass der gelehrte Herr Verfasser nur über die Verwendung derselben 
für Tramway-Lokomotiven, Böte und Velocipeds, nicht aber davon spricht, wie weit 
dieselben bereits zum Treiben von Ballonschrauben verwendbar sind. Im Heft 
No. 113 der „Gazeta“ findet sich noch die folgende interessante Notiz: „Die eng- 
lischen Luftschiffer Fischer und Green Spencer haben einen Aörostaten verfertigt, 
dessen unterer Theil aus einem feinen Gewebe von Asbest besteht, während der 
obere Theil aus einem feuerfest gemachten Stoffe angefertigt ist. Dieser Ballon ist 
bereits in Hendon mit gutem Erfolge versucht worden. In der unteren Oeffnung 
des Balls ist eine Spirituslampe angebracht, wird diese angezündet, so füllt sich 
die Hülle sehr rasch. Der Apparat ist 30 englische Fuss (9,14 Meter) hoch, 
fasst 3000 Kubikfuss und kann in fünf Minuten aufgebläht werden. Dieses Ver- 
fahren hat grosse Vortheile vor der Gasfüllung, einerseits besteht ein beträchtlicher 
Unterschied zwischen dem Preise des Gases und des Alkohols und andererseits 
kann man den Ballon bei gewissen Gelegenheiten benutzen, wenn es schwierig ist, 
sich Gäs zu verschaffen, besonders in Feindesland, da der Transport von Alkohol 
für eine grosse Zahl von Aufsteigungen sehr leicht ist.“ v. H. 


Boletim da Sociedade de Geographia de Lisboa. No. 6. 

Inhalt: 1. Von der Nothwendigkeit die Grenzen unserer Besitzungen an der 
Ostküste von Afrika definitiv festzustellen, von Neves Ferreira. 2. Erforschung des 
Flusses Bembo, von das Neves. 3. Die Insel St. Nikolaus, von da S. Caetano. 
4. Agronanische Forschung am Kap Verde und in Guinea, vom Grafen Arpoare. 
5. Meteorologisches Observatorium von Loanda (Beobachtungen von 1879—81), von 
Gomes Coelho. (Schluss.) 6. Portugiesische Kolonien in fremden Ländern. (Amster- 
dam von Rosenthal, St. Petersburg von H. Meaden, Barcelona von L. Z. Wrem.) 
7. Sitzungsberichte. — Die „Geographische Gesellschaft zu Lissabon“ hat ausserdem 
noch für unsere Vereinsbibliothek übersandt: La question du Zaire. Droits du 
Portugal. v. H. 


Protokoll 


der am 13. Januar 1883 abgehaltenen Jahresversammlung des deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 
Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Verwaltungsberichte des Vor- 
sitzenden, des Schatzmeisters und des Bibliothekars; Neuwahl des Vorstandes; 
Mittheilungen der technischen Kommission und Vorzeigung eines Windflügel- 
rades durch den Erfinder. 
Der Vorsitzende macht nach Eröffnung der Sitzung bekannt, dass ‚Herr 
Lieutenant vom Hagen aus Berlin zur Mitgliedschaft angemeldet ist, empfohlen 
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durch die Herren Freiherr vom Hagen und den Vorsitzenden. Derselbe theilt ferner 
mit, dass ein Herr F. Albin Wald in Berlin, der auf dem Gebiete der Luftschifffahrt 
eine grosse Erfindung gemacht zu haben behauptet, neuerdings eine von ihm ver- 
fasste Brochüre veröffentlicht hat; die Art und Weise der dafür gemachten Reklame, 
sowie die eigenthümliche Agitation des angeblichen Erfinders giebt aber dem Vor- 
sitzenden zu der Erklärung Veranlassung, das Herr Wald niemals Mitglied des 
deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt gewesen ist und 
-~ auch von keiner Seite zur Mitgliedschaft angemeldet wurde. 

Der Vorsitzende geht hierauf zu seinem Verwaltungsbericht über und führt an. 
dass der Verein zur Zeit 30 einheimische und 20 auswärtige Mitglieder zählt, dazu 
kommt noch ein korrespondirendes Mitglied, in Summa hat der Verein also 51 Mit- 
glieder. Seit der Gründung des Vereins sind ausgeschieden 18 hiesige Mitglieder 
und ein auswärtiges. .Im Laufe des Jahres 1382 wurden 18 Sitzungen abgehalten, 
worunter 17 Arbeitssitzungen und die erste (am 7. Januar) eine geschäftliche Sitzung 
war. Neun Sitzungen wurden im Architekten-Hause abgehalten und neun im Union- 
Hötel. In den Sitzungen wurden 16 selbstständige Vorträge gehalten von Mitgliedern 
des Vereins und daneben wurden von der technischen Kommission 14 Referate ge- 
bracht, meist mit Erläuterung an eingesandten Modellen und Apparaten. Die 
wichtigste Aufgabe des Vereins sei es gewesen, eine litterarische Thätigkeit zu ent- 
falten, um durch die Bekanntmachung guter fachlicher Abhandlungen die Afsichten 
zu läutern, und diese Wirksamkeit sei auch von einem überwiegend günstigen Erfolg 
begleitet gewesen. Das Fortbestehen der Vereins-Zeitschrift gehört zu den ersten 
Lebensbedingungen des Vereins und deshalb müsse der Verein es sich zur Pflicht 
machen, dies sein Organ in der bisherigen Weise mit Aufbietung aller Mittel weiter 
fortzuführen. Es dürfe dabei nicht unerwähnt bleiben, dass die litterarischen Arbeiten 
der Redaktion sämmtlich unentgeltlich zur Verfügung standen, die Verlagshandlung 
habe aber doch beträchtliche pecuniäre Opfer bringen müssen. In Folge dessen habe 
sich der Vorstand veranlasst gesehen. das Kriegsministerium um eine Subvention zu 
bitten. Ueber das Resultat der Korrespondenz mit der eben genannten Behörde 
macht der Vorsitzende eingehende Mittheilungen, die er als vertrauliche zu behandeln 
bittet und im Anschlusse an welche er Namens des Vorstandes beantragt. bei der 
diesmaligen Wahl der Vereinsbeamten zur Führung der finanziellen Geschäfte des 
Vereins eine Finanz-Kommission aus drei Mitgliedern zu erwählen. und zwar einem 
Mitgliede, welchem die Aufbewahrung des Geldes und der Vorsitz in der Kommission 
obliegt, ferner dem Schatzmeister, welcher das Rechnungswesen und die Einziehung 
der Beiträge, sowie die Ausgaben etc. besorgt, und einem Mitgliede als Beisitzenden. 
sowie eventuell Stellvertreter der beiden anderen Herren. Dieser Antrag wird vom 
Verein angenommen. 

Nach § 13 der Statuten sind zwei Revisoren zu wählen, welche die Bücher 
und die Kasse des Vorjahres zu prüfen haben. Um den Geschäftsgang zu erleichtern, 
wird der Vorschlag gemacht und vom Vereine acceptirt, diese Revisoren zugleich 
als in die eben beschlossene Kommission gewählt zu betrachten. 

Hierauf berichtete der bisherige Schatzmeister. Der Verein hatte im Jahre 
1382 eine Einnahme von 549.95 Mark. wovon ausgegeben wurden 407,87 Mark 
mithin bleibt ein Bestand von 142,08 Mark. An Miethe hat der Verein bisher be- 
zahlt 120 Mark, für Bücher 70 Mark. Die einzelnen Posten der Verwaltungs- 
ausgaben werden in dem Berichte speciell aufgeführt. 
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Ergänzend berichtet dazu noch der Vorsitzende, er habe seinerseits für den 
Verein eine Einnahme von 90 Mark gehabt und zwar an Beiträgen, welche ihm 
direkt eingesandt wurden, seine Ausgaben überstiegen aber diese Summe um 7,28 Mark 
die vom obigen Kassenbestande (von 142,08 Mark) noch in Abzug zu bringen sind. 
Die häufigste Ausgabe erwuchs dem Vorsitzenden aus der Versendung der einzelnen 
Hefte der Zeitschrift, welche jedesmal einen festen Umschlag unter Kreuzband er- 
hielten und für 10 Pf. Porto versandt wurden. Der Vorsitzende schlägt deswegen 
eine billigere Methode der Versendung vor. welche durch das Entgegenkommen des 
Herrn Seydel möglich wird, der durch seine Boten die Hefte an die hiesigen Mit- 
glieder unentgeltlich befördern lassen will. Der Verein erklärt sich mit dieser Ver- 
änderung einverstanden. 

Das Ergebniss des Kassenberichts ist im Ganzen günstig zu nennen. An 
Schulden hat der Verein noch zu decken: 12,50 Mark bei der Buchdruckerei für 
Anfertigung von Drucksachen und 144,65 Mark bei Herrn Seydel, wonach augen- 
blicklich ein Minus von 22,35 Mark bleibt. Es hat aber noch eine grössere An- 
zahl Mitglieder rückständige Beiträge zu entrichten, weil sie, wie mehrfache briefliche 
Entschuldigungen ergaben, in den Sitzungen der letzten Monate die Gegenwart des 
in letzter Zeit vielfach geschäftlich verhinderten Schatzmeisters vermissten. Ueber- 
dies befindet sich der Verein noch im Besitz verkäuflicher vollständiger Exemplare 
der Vereinszeitschrift, die einen wesentlich höheren Werth repräsentiren, als jenes 
Deficit beträgt. | 


Schliesslich berichtet Herr Freiherr vom Hagen in seiner Eigenschaft als 
Bibliothekar, dass der Verein in ganz Deutschland wohl die einzigste Bibliothek für 
aëronautische Wissenschaften besitze, namentlich die älteren historischen Werke seien 
ihrer Seltenheit wegen schätzbar; in der Folge werde in der Zeitschrift das Ver- 
zeichniss der Brochüren und Bücher erscheinen.*) Sämmtliche Bücher seien gleich- 
mässig gebunden und mit dem Vereinsstempel versehen. Es empfehle sich, zur 
Unterbringung der Bibliothek einen Schrank aufzustellen, welcher auch Zeichnungen 
und kleine Modelle aufnehmen könne, so dass dieselben den einzelnen Mitgliedern 
leichter zugänglich gemacht werden. Augenblicklich schwebe noch die Frage über 
den Ort der Aufstellung. 


Es folgt nunmehr die Neuwahl des Vorstandes. Ein Antrag des Herrn 
Köllner, den bisherigen Vorstand in pleno wieder zu wählen, wurde vom Versitzenden 
unter Hinweis auf die Statuten zurückgewiesen: um jedoch Zeit zu ersparen, werden 
bei der Vornahme der Zettelwahl stets die Vorstandsmitglieder gleicher Kategorie 
auf einem Zettel gewählt und zum Unterschiede nur mit I. und Il. bezeichnet. Es 
sind 16 stimmberechtigte Mitglieder anwesend. 

Herr Dr. Angerstein wird einstimmig zum ersten Vorsitzenden gewählt, 
daneben Herr Buchholtz zum zweiten Vorsitzenden mit 14 Stimmen. 

Zu Schriftführern wurden gewählt: Herr Freiherr vom Hagen mit 14 
und Herr Broszus mit 12 Stimmen. 

Die Wahl des Schatzmeisters fällt auf Herrn Köllner. Der frühere Schatz- 
meister, Herr Puhlmann, hat erklärt, wegen Ueherbürdung mit persönlichen Geschäften 
die Weiterführung dieses Amtes nicht übernehmen zu können. 


*) Ist bereits im 1. Heft dieses Jahrgangs geschehen. D. Red. 
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In Betreff des Bibliothekars stellt der Vorstand den Antrag, dem Schrift- 
führer Herrn vom Hagen dieses Amt noch ferner provisorisch zu überlassen, weil 
es für die Entwicklung der Bibliothek nützlich erscheine. dass dieselbe vorläufig 
noch in so bewährten Händen bleibe. Wird angenommen. 

Bei der Wahl der Kassenkommission werden gewählt: Zum ersten Mit- 
gliede der Kommission Herr Klauer; als zweites wird der Schatzmeister Herr 
Köllner fungiren und zum dritten Mitgliede wird Herr Sachse gewählt. Beide 
Letztere sollen zugleich die Kassen-Revision nach $ 13 der Statuten vornehmen. 

Ferner macht Herr Buchholtz in seiner Eigenschaft als Vorsitzender der 
technischen Kommission bekannt, dass dieselbe als neues Mitglied Herrn Ingenieur 
Heilemann cooptirt hat. 

Der Bekanntmachung des Herrn Lieutenant vom Hagen als Mitglied des Ver- 
eins folgt noch die Vorführung des Modells eines Flügelrades. Das Letztere ist im 
Wesentlichen eine umgekehrte Anwendung der bekannten amerikanischen Windräder, 
indem beim Flügelrade die Welle erst durch eine Kraft in Drehung versetzt wird, 
indessen die schmalen Klappen sich mehr oder weniger schräge einstellen und eine 
Schraubenwirkung bei der Umdrehung ausüben. Diese selbstthätige Regulirung will 
der Erfinder durch Schwunggewichte erreichen, welche in der Flügelebene auf 
Speichen gleiten und, bei grösserer Rotation der vermehrten Fliehkraft folgend, die 
Klappen steiler einstellen, beziehungsweise öffnen, während kräftige Spiralfedern den 
Rückgang besorgen. Eine Art Flügelmodell, ebenfalls mit derselben Klappenvor- 
richtung, doch ohne Zwangsneigungen, überraschte durch seine leichte und wirk- 
same Handhabung und könnte eventuell als Muster für grössere Ausführungen gelten. 
Der Erfinder ist ein Berliner Mechaniker. 

Hierauf folgte Schluss der Sitzung. 


Benachrichtigung. 


Nach einer vom General-Konsulat der Vereinigten Staaten Nordamerika’s in 
Berlin der Redaktion dieser Zeitschrift zugehenden Mittheilung, ist an dasselbe 
seitens der Regierung des Staates Massachusetts das Ersuchen gerichtet worden, 
die deutschen Fabrikanten und Gewerbtreibenden zur Theilnahme an einer „Grand 
Foreign Exhibition“ aufzufordern, welche im September d. J. zu Boston, der Haupt- 
stadt des genannten Staates, abgehalten werden. und ausschliesslich aus den Pro- 
dukten fremder Fabrik- und Gewerbeindustrien bestehen soll. Besonderer Werth 
wird auf Erzeugnisse des Kunstgewerbes gelegt werden, und eine ebenso interessante 
als nutzbringende Neuerung dieser Ausstellung wird die Abhaltung von Vorlesungen 
und Debatten über ausgestellte Gegenstände sein. Das Ausstellungsgebäude. welches 
bereits fertig hergestellt ist, hat eine halbe Million Dollars gekostet und wird 
elektrisch beleuchtet. Jedes einzelne Land soll seinen eigenen Ausstellungshof er- 
halten, in welchem keine Platzmiethe erhoben wird. Die Ausstellung wird Medaillen 
und Diplome ertheilen, und die diplomatischen Repräsentanten der nordamerikanischen 
Regierung sind vom Staatssekretär beauftragt worden, das Unternehmen nach Kräften 
zu fördern. Das amerikanische General-Konsulat in Berlin erklärt sich bereit. allen 
Interessenten nähere Auskunft zu ertheilen. | 


Druck von Otto Elsner in Berlin S., Ritterstr. 18. 
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Der gegenwärtige Zustand der militärischen | Bemerkungen zur Fortentwicklung der Luft- 
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Der gegenwärtige Zustand der militärischen Aëronautik. ^ 
Vortrag, gehalten von Hauptmann Buchholtz in der Vereinssitzung am 24. Februar 1883. 


Die vorhergegangenen Vorträge des Frhrn. vom Hagen*) gaben einen 
möglichst ausführlichen geschichtlichen Ueberblick über alle die vielen Be- 
strebungen und Versuche, den Luftballon in der denkbar verschiedensten 
Weise der Kriegsführung dienstbar zu machen; Bestrebungen, die bis zum 
Kriege von 1870 so wenige Resultate zu verzeichnen hatten, dass wohl 
nur die äusserste Nothlage noch eine gewisse Berechtigung hatte, dies Aus- 
kunftsmittel noch einmal zu versuchen. Wahrscheinlich wäre, ohne die ganz 
hilfslose Lage von Paris, der Ballon auch in diesem Kriege nicht zur Ver- 
wendung gekommen, und hierfür wiederum muss das Verdienst nicht der 
Armee-Verwaltung, sondern der Initiative kühner, unternehmender Patrioten 
zuerkannt werden. Wenn sich die damit erzielten thatsächlichen Erfolge für 
die Kriegsführung auch nicht absolut nachweisen lassen, waren sie doch 





*) Ueber „Geschichte der militärischen Aöronautik“. Siehe diese Zeitschrift: Jahr- 
gang 1882, Heft 11 und 12, sowie Jahrgang 1883, Heft 1 und 2. D. Red. 
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immerhin bedeutend genug, die allgemeine Aufmerksamkeit wieder auf den 
Ballon als Hilfsmittel bei der Kriegsführung hinzulenken und diesem un- 
sicheren und leichtfittigen Kriegskameraden einen bedeutenden Platz bei der 
Heeresausrüstung zu sichern 

Wenn dies vorlä”i auch nur bei der französischen und englischen 
Armee geschehen ist, so werden sich in den Kriegen der Zukunft auch wohl 
die anderen grösseren Armeen seiner Bundesgenossenschaft nicht ganz ent- 
rathen können und es ist jedenfalls für uns von Interesse, jene Einrichtun- 
gen genauer kennen zu lernen. 

Leider ist es mir nicht möglich, hierüber so genaue und vollständige 
Mittheilungen zu machen, wie dies gerade bei der Neuheit dieses Kriegs- 
mittels erwünscht erscheint, da man besonders in Frankreich aus leicht er- 
klärlichen Gründen diese Angelegenheit ziemlich geheim hält; wir müssen 
uns also vorläufig mit dem begnügen, was hie und da hierüber in die Oeffent- 
lichkeit gedrungen ist.*) 

In Frankreich wurde bald nach beendigtem Kriege in Meudon ein 
Etablissement für Militär-Luftschifffahrt errichtet und dem Genie-Oberst 
Laussedat unterstellt. Wenn man nun auch über die Organisation der 
Aörostier-Compagnie nicht Näheres erfahren hat, so lässt doch das Vor- 
handensein von zwei Kapitänen, Renard und Delambre, wohl voraussetzen, 
dass die Truppe auch einen entsprechenden Etat von Unterbeamten haben wird. 

Wie aus später in Paris in der Gesellschaft zur Beförderung der 
Wissenschaften und in der Militärischen Gesellschaft vom Oberst Laussedat 
bezw. Kapitän Delambre gehaltenen Vorträgen hervorgeht, ist man in Meudon 
unausgesetzt thätig gewesen, durch die verschiedensten Versuche die mög- 
lichste Verwendbarkeit der Ballons für die Kriegsführung zu erproben und 
festzustellen. Man hat sich in eingehendster Weise, wie aus dem Referat 
des Herrn Jos. Popper in der „Neuen Freien Presse“ hervorgeht, mit den 
Materialien und der Ausrüstung des Ballons beschäftigt und glaubt hierin, 
wenn wir den Angaben trauen dürften, nicht unwesentliche Fortschritte gegen 
das Jahr 1870 gemacht zu haben. 

Die Bestrebungen erstreckten sich auf die Verwendung von 

1. Ballon-Captifs, 

2. freien Ballons (Ballons pedig und 

3. lenkbaren Ballons. 

Zuförderst scheint man sich hierbei gewiss sehr sachgemäss eingehen- 
der mit der Prüfung der bisher gebräuchlichen Materialien, welche für den 
Ballon selbst verwendet wurden, sowie mit dem Füllungsmittel und seiner 


en beschäftigt zu haben. 





*) „Neue Freie Presse“, Wien 1879, No. 5399, 5405, 5422 und 5429. — Bezw. 
Mittheilungen über Gegenstände des Artillerie- und Genie-Wesens, Wien 1881, XII. Heft, 
in welchem die Angaben den bezüglichen Vorträgen des Obersten Laussedat und Kapt. 
Delambre entnommen wurden. — Military Balloons by Captain J. Templer, Royal 


Middlesex Rifles, etc. 
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Man prüfte zuerst die Ballonhüllen und erkannte die Nothwendigkeit, 
nur die beste Seide anzuwenden; ebenso wurden die Seile und Schnüre hin- 
siehtlich ihrer Festigkeit genau untersucht, um jene zu wählen, die bei 
kleinstem Gewichte die grösste Sicherheit bieten, und zu allen diesen Prüfun- 
gen und Untersuchungen mussten sehr präcis arbeitende Spezialmaschinen 
. und Apparate hergestellt werden. 


Man hatte, wie schon in einem früheren Vortrage erwähnt wurde, bei 
der Uebergabe von etz das Geheimniss des s. Z. von Conté angewendeten 
Firniss gefunden und gewann hiermit ein so vorzügliches Dichtungsmittel 
für die Ballonhülle, dass einfache Seide mit einer fünffachen Schicht dieses 
Firnisses eine gleiche Dichtigkeit erhielt, wie der aus einer siebenfachen 
Lage bestehende Stoff, welchen Giffard bei seinem grossen Captifballon an- 
wendete. Von diesem wiegt ein Quadratmeter 1'/, Kilogramm, während 
jener nur !j, Kilogramm schwer ist. Wenn eine solche Hülle dabei fest und 
dauerhaft ist und dennoch geschmeidig bleibt, so würde mit dieser Erfindung 
immerhin ein nennenswerther Erfolg des jungen Instituts zu verzeichnen sein. 


Eine weitere sehr wichtige Frage für die Militär-Luftschifffahrt bildet 
die Aufstellung eines zweckentsprechenden Apparates, um allerorts in kür- 
zester Zeit den Ballon füllen zu können. Hiermit ist gleichzeitig die Be- 
dingung ausgesprochen, dass ein solcher Apparat transportabel d. h. so be- 
schaffen sei, dass er im Armee-Train mitgeführt werden kann. 


Es wird bei dieser Gelegenheit vielleicht nicht ohne Interesse sein, 
zuförderst der verschiedenen bis jetzt gebräuchlichen Gaserzeugungs-Methoden 
Erwähnung zu thun, wennschon sie ja meistens bekannt sind. 


Ich will auch aus diesem Grunde auf die Herstellungsart des gewöhn- 
lichen Leuchtgases, da derartige Apparate ausserdem für militärische Zwecke 
von geringerer Bedeutung sind, hier nicht näher eingehen, möchte nur er- 
wähnen, dass s. Z. von einem Chemiker empfohlen wurde, in diesem Fall 
von dem Leuchtgas die letzten Fraktionen zur Füllung des Ballons zu be- 
nutzen, einmal, weil sie kein gutes T,euchtgas abgeben und daher billiger 
als dieses sind und andererseits ein geringes spezifisches Gewicht besitzen. 

Zur Erzeugung des Wasserstoffgases (Hydrogen-Gas) hat man sich 
hauptsächlich zweier verschiedenen Methoden bedient. 


1. Die Herstellung auf dem sogenannten nassen Wege. 


Man hat hierzu einen umfangreichen und ziemlich schwerfälligen Apparat 
nöthig, wie aus der bildlichen Darstellung zu ersehen ist. 


B. B. stellt die Batterie dar, d h. die Behältnisse, in welchen Eisen- 
abfälle bez. Zinkstreifen in einer Schwefelsäurelösung sich zu Wasserstofigas ver- 
binden. Man hat hierzu meistens Fässer benutzt und zwar in einzelnen Fällen 
die billig zu beschaffenden entleerten Petroleumfässer, würde indessen für öfteren 
Gebrauch wohl besser glasirte Thongefässe oder Glasballons verwenden können. 

5% 
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S.S. sind die Sammelrohre, in wel- 
chen das entwickelte Gas vereinigt nach 
W., dem Waschapparat, gelangt, in wel- 
chem das Wasserstoffgas, indem es eine 
kontinuirlich zu erneuernde Wassermasse 
passirt, von mitgerissenen Säuren befreit, 
d. h. gewaschen wird. 


T.,der Trockenapparat, ist ein mit Aetz- 
kalk angefüllter Blecheylinder. Schliess- 
lich passirt das so gereinigte Gas M., 
den Gasometer, in welchem sich hinter 
einer Glasscheibe ein Hygrometer und 
ein Thermometer befinden, welche es er- 
möglichen, sich von dem Feuchtigkeits- 
gehalt und der Temperatur des durch- 
geführten Gases zu überzeugen, während 
ersterer die Menge des erzeugten Gases 
erkennen lässt. 


Die nicht unbedeutenden Kosten 
dieser Art der Gewinnung des Wasser- 
stoffgases, noch mehr aber die aus der 
Zeichnung zu ersehende Umständlichkeit 
des Verfahrens liessen dieselbe für mili- 
tärische Zwecke nicht sehr geeignet er- 
scheinen, wenn schon man auch bei uns 
versucht hat, einen den militärischen 
Forderungen entsprechenden Erzeugungs- 
apparat zu konstruiren. Derselbe wäre 
indessen so umfangreich und schwer ge- 
worden, dass man bald davon abkam 
und sich sowohl in Meudon, wie auch 
in England dem anderen Verfahren zur 
Erzeugung des Wasserstoffgases zuwandte. 


2. Die Herstellung durch überhitzte 
Dämpfe. 

Hierbei wird nach dem Vorschlag 
Lavoisier’s der Wasserdampf durch mit 
Eisenspähnen gefüllte rothglühende Eisen- 
geführt. Der nach diesem System vom 
röhren Kapitän Renard konstruirte Wasser- 
stoff-Erzeugungsapparat ist auf einem 
Wagen placirt, der so leicht, dass ihn 
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zwei Mann fortbewegen können, und im Stande sein soll, pro Stunde 100 bis 
200 Kubikmeter Wasserstofigas zu erzeugen, von welchem spezifischen Gewicht 
ist leider nicht angegeben. 

Neuerdings ist für diese Art der Gewinnung des Wasserstoffgases von 
Tessié du Motay eine Modifikation vorgeschlagen, welche die Herstellungs- 
kosten noch bedeutend vermindern soll, obwohl ich nicht beurtheilen kann, 
ob sie für die Militär-Luftschifffahrt vor der andern einen Vorzug verdient. 

Der Vorschlag Tessie’s geht dahin, den Wasserstoff durch die Ein- 
wirkung des Wasserdampfes auf glühende Kohlen zu erzeugen. Er will 
hierbei gleich die Kohle mit Aetzkalk mischen, diese Masse in Thonretorten 
erhitzen und dann den Wasserdampf hindurchführen; über die Leistungs- 
fähigkeit dieser Methode ist nichts angegeben. 

Ich komme nach dieser Abschweifung auf die Bestrebungen und Er- 
rungenschaften des militär-aöronautischen Instituts zu Meudon zurück und 
zwar zur Anwendung des Ballon-Captif. 

Die verhältnissmässig günstigen Resultate Conte’s in den Revolutions- 
kriegen mit dem Ballon-Captif für Recognoscirungen veranlassten Oberst 
Laussedat, sich demselben, trotz seiner Misserfolge in Paris sowie bei Tours 
und Orleans, wieder zuzuwenden, um durch geeignete Vorkehrungen den 
s. Z. erkannten Uebelständen abzuhelfen. Der hauptsächlichste derselben, 
der auch unsere Bemühungen vor Strassburg vereitelte, war das Schleudern 
des gefesselten Ballons bei Wind, wodurch jedes sichere Beobachten be- 
hindert und die Insassen der Gondel in die Gefahr kamen, hinausgeworfen 
zu werden. 

Man versuchte, um dem zu begegnen, die Vorzüge des Ballons mit 
denen des Drachens, welcher bei starkem Wind ruhig steht, zu vereinigen, 
indem man auf Vorschlag von Peltier am Ballon-Captif eine schiefe Fläche 
(wie es heisst unterhalb der Gondel) anbrachte und will damit gute Resultate 
erzielt haben. 

Selbstverständlich muss diese Drachenfläche je nach der Stärke des 
Windes verstellt werden, leider ist aber nichts Näheres über eine solche Ein- 
richtung, die auch in England versucht wurde, publicirt worden, so dass 
man sich nach dem Mitgetheilten kaum eine bestimmte Vorstellung davon 
machen kann. Jedenfalls erscheint die bisher gebräuchliche Befestigungs- 
methode an dem Boden der Gondel für Wind nicht gerade praktisch, und 
lässt sich in dieser Hinsicht gewiss eine zweckmässigere Kuppelung erproben. 

Da wir nun wissen, dass man in Meudon in letzter Zeit vom gefessel- 
ten Ballon aus unausgesetzt Beobachtungen und sogar photographische Auf- 
nahmen mit gutem Erfolg gemacht hat, dürfen wir wohl annehmen, dass 
man auch in dieser Hinsicht gegen 1870 fortgeschritten ist. 

Bei der zweiten Klasse, der ungefesselten Ballons, haben sich die Ver- 
änderungen ausser den vorher angeführten Verbesserungen am Material noch 
auf einige Ausrüstungsstücke erstreckt. 
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Zum besseren Landen wurde der sonst übliche Anker nach dem Vor- 
schlage des Infanterie-Kapitän de la Haye durch einen solchen in der Form 
einer eisernen Egge ersetzt, während Meusnier gleichzeitig die Verwendung 
seines Wurfspiessankers vorschlug. 

Ferner wurde der als Ballast gebräuchliche Sand durch eine Flüssig- 
keit ersetzt, deren Ausfluss automatisch durch die Verbindung mit einer 
Sicherheitsklappe regulirt wird. Man glaubt damit die Möglichkeit erlangt 
zu haben, den Ballon von selbst in einer vorher bestimmten Höhe dauernd 
zu erhalten, wobei eine weitere entsprechende Regulirung durch den Aëro- 
nauten natürlich nicht ausgeschlossen ist. 

Hierhin gehören ferner die Versuche, Gefässe mit komprimirtem Gas 
mitzuführen, um das entwichene Gas ergänzen zu können. Dieselben würden 
nach der Entleerung erforderlichenfalls als Ballast verwendet und heraus- 
geworfen werden können. Man glaubte damit erreicht zu haben, mit dem 
Ballon landen und dann wieder aufsteigen zu können, scheint aber später, ebenso 
wie in England, wieder davon abgekommen zu sein, da bei starker Kom- 
pression die Behälter zu schwer wurden, bei geringer indessen die darin 
mitgeführte Quantität Gas ohne Bedeutung war. Ob man, wie von Dr. Meissel 
s. Z.*) vorgeschlagen wurde, versucht hat, das Ammoniakgas bis zum 
Flüssigwerden verdichtet mitzuführen, ist mir nicht bekannt geworden. 

Verschiedene andere kleine Veränderungen oder Verbesserungen an 
dem Aufhängungsmodus der Gondel, am Ventil, den Zugleinen, den mit- 
zuführenden Messinstrumenten etc. sind begreiflicher Weise nicht näher be- 
kannt gemacht worden. | 

Es muss schon als ein nicht zu unterschätzender Vorzug des genann- 
ten Instituts betrachtet werden, dass damit eine eigene Werkstatt verbunden 
ist, in welcher alles für den Ballon Erforderliche unter besonderer Aufsicht 
angefertigt wird und damit eine grosse Zahl von Handwerkern geschaffen 
worden ist, die als Spezialisten in dieser Branche sich die durchaus nöthige 
Fachkenntniss verschaffen und die Möglichkeit bieten, im Falle eines Krieges 
ausreichenden Nachersatz an Militär-Ballons zu liefern. 

Andernfalls wird wie bisher bei uns in einer Werkstatt die Ballonhülle 
genäht, in einer andern präparirt, in wieder einer andern das Netzwerk an- 
gefertigt, beim Korbmacher die Gondel bestellt und so fort, bis endlich alle 
Zuthaten geliefert sind und der Luftschiffer selbst daran gehen kann, die 
einzelnen Theile zu einem Ganzen zu vereinigen. 

Wohl ihm, wenn dann Alles zusammen passt, und er nicht genöthigt 
ist, den Seiler zu rufen, um das Netz weiter machen zu lassen u. dergl. m. 

Dann aber ist eine solche Fabrik auch in der Lage, sich für besondere 
Arbeiten geeignete Maschinen zu beschaffen, wodurch Zeit und Geld gespart 
wird, weiterer Vortheile garnicht zu gedenken. 


*) Zeitschrift des Vereins, I. Jahrgang, Heft 1. 
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Von vielleicht noch grösserer Bedeutung für die Kriegsführung ist die 
Möglichkeit, ein grösseres Personal schon im Frieden für den eigenartigen 
Dienst im Ballon, bezw. für die Luftschifffahrt auszubilden. Wie wir in einem 
früheren Vortrage gehört haben, ist die Unerfahrenheit junger Aöronauten im 
französischen Kriege manchem braven Patrioten sehr verhängnissvoll ge“ 
worden, während Männer wie Godard allen Zufälligkeiten zu begegnen wissen. 
Zieht man ferner in Betracht, dass in Frankreich ausser diesem rein mili- 
tärischen Institut noch verschiedene Gesellschaften, wie: 

die Société française de la navigation aérienne, 

die Ecole d’aeronautes française, 

die Academie de l’Aerostation meteorologique und 

die Société parisienne de voyages aerostatiques autour du monde 
und noch andere in verschiedenen grösseren Städten Frankreichs bestehen, 
so wird man immerhin annehmen können, dass im Lande eine grosse Zahl 
von Personen vorhanden sein wird, die mit dem praktischen Dienste ver- 
traut sind, so dass der Militär-Verwaltung im Falle eines Krieges aëronautische 
Kräfte in ähnlicher Weise zur Verfügung stehen werden, wie der englischen 
erfahrene Seeleute. 

Besondere Erwähnung verdienen noch die früher verschiedene Male 
misslungenen und nunmehr, wie es scheint, vollkommen geglückten Versuche, 
vom Ballon aus photographische Aufnahmen des Terrains auszuführen. 

Wir entnehmen hierüber dem Oktob.-Heft des Aeronaute von 1880 
folgende Angaben. 

Der vom Photographen P. Desmarets am 14. Juni 1880 von Rouen aus 
unternommene Versuch glückte vollkommen. Bei einer um 6!/, Uhr Abends 
vom Ballon „Gabriel“ aus einer Höhe von ca. 1100 m gemachten Aufnahme 
erhielt man ein klares Bild von dem Anfang des Dorfes Mesnil-Esnard in 
einem Umfang von etwa 900 cm bei einer 4000 fachen Verkleinerung; der 
Apparat war dabei vertikal gestellt gewesen. 

Bei einer zweiten Aufnahme, einem Panorama von Rouen in schräger 
Richtung, war die Reproduktion ebenfalls eine genaue und scharfe. Die 
Kamera war eine gewöhnliche, das Objektiv ein aplanatisches mit ?!/s; cm 
bei 29 cm Brennweite. Die verwendeten Platten waren trocken und mit 
Brom-Gelatine besonderer Art präparirt. Die Zeitdauer der Exponirung war 
1/go Sekunde, bei einer Geschwindigkeit der Ballonbewegung von 6 bis 7 m 
in der Sekunde, so dass während der Aufnahme der Apparat selbst einen 
Weg von 35 em zurücklegte. 

Aehnliche Aufnahmen von einem Ballon-Captif aus hatten weniger 
günstige Resultate, da die Höhe eine viel geringere war und deshalb die 
Schwankungen des Ballons für die Aufnahme störender wurden; sollen jedoch 
neuerdings in Meudon vollkommen geglückt sein. 

Der vorgenannte Ballon wurde noch später zu einer Luftfahrt in mili- 
tärischem Interesse benutzt, die nicht ohne Interesse sein dürfte. Der kom- 
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mandirende General des 10. Armee-Corps General d’Osmont beorderte den 
Lieutenant Jeannet, ihm von diesem Ballon aus mittels Brieftauben über die 
Bewegung eines Detachements von 150 Cavalleristen Mittheilungen zugehen 
zu lassen. Die Insassen des Ballons entdeckten während der Fahrt des 
Gabriel von Rennes nach Keristan die Cavallerie und schickten in ver- 
schiedenen Zeiträumen drei Depeschen ab, die in kürzester Zeit in die Hände 
des Ober-Kommandos gelangten. 

Ich möchte bei einer derartigen Verwendung von Brieftauben eines 
Umstandes gedenken, der nicht zu übersehen ist. Bei einer bestimmten 
Höhe nämlich verlassen die Tauben den Ballon nicht mehr, sondern be- 
gleiten ihn und versuchen sich auf ihm niederzulassen. Man nimmt an, dass 
dieser Umstand eintritt, wenn die Tauben die einzelnen Gegenstände der 
unter ihnen liegenden Erdoberfläche nicht mehr erkennen können, wäre also 
in dieser Hinsicht in ihrer Verwendbarkeit beschränkt. 

Man hat übrigens in Frankreich unter Annahme der vorher besprochenen 
Verbesserungen an dem Material und der Ausrüstung des freien Ballons 
(ballons perdus) für sie eine gleiche Thätigkeit wie 1870—71 ins Auge ge- 
fasst, bis es einmal gelingen wird, ihnen durch einen geeigneten Motor eine ` 
beschränkte Eigenbewegung zu geben. Wir kämen damit zu dem dritten 
Versuchsfeld jenes Instituts, 

der Konstruktion lenkbarer Ballons. 

Des Versuches Depuis de Löme’s u. A. in dieser Richtung ist schon 
in dem früheren Vortrage Erwähnung gethan, und brauche ich deshalb auf 
die eigenartige Konstruktion des erstgenanten nicht näher einzugehen, obwohl 
sie die Basis für die weiteren Versuche in dieser Richtung zu bilden scheint. 

Ich habe über die Bestrebungen in dieser Richtung nur eine sehr kurze 
Notiz gefunden, die dahin geht, dass die Kommission beschlossen habe, in 
manchen Details von Dupuy’s Construktion abzugehen und namentlich die 
Propellerschraube nicht in die Gondel zu placiren, sondern in der Centralaxe 
des Ballons treiben zu lassen. Das Arrangement hierzu ist jedoch durchaus 
nicht einfach gewählt, da man eine Röhre durch die ganze Längsaxe des 
Ballons führen und derselben durch einzelne Scheidewände den nöthigen Halt 
geben wollte. Bei Anfertigung eines solchen Ballons sollen sich dann so 
viel technische Schwierigkeiten herausgestellt haben, dass man nicht zum 
Abschluss gekommen zu sein scheint. Andererseits fehlte auch bis heute 
der geeignete Motor und brachten erst vor einigen Tagen die Zeitungen eine 
wohl nur mit, Vorsicht aufzunehmende Mittheilung über einen von Tissandier 
erfundenen neuen elektrischen Motor, über den wir noch weitere Nachrichten 
abwarten müssen. 

Ich hätte damit die sehr lückenhaften und nicht einmal als vollkommen 
sicher aufzunehmenden Angaben über den augenblicklichen Zustand der 
französischen Militär- Aëronautik erschöpft, die aber immerhin ein eifriges 
Streben in dieser Richtung erkennen lassen, und gehe nunmehr auf England über. 
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In England hatte der bekannte Luftschiffer Coxwell schon in den fünf- 
ziger Jahren auf die grosse Bedeutung des Ballons für die Kriegsführung 
hingewiesen. Er führte auch später im Jahre 1854 eine von ihm aufgestellte 
Signalmethode zwischen einem Ballon Captif und dem Lande vor, um die 
jetzt mittels des Telephon so leicht und vollkommen erreichte Verbindung zu 
erzielen, fand aber auch damit, trotz des Gelingens, beim Kriegsdepartement 
kein weiteres Eingehen auf seine Vorschläge. 

Die Resultate der Franzosen im deutsch-französischen Kriege mittels 
Ballon und Brieftauben veranlassten endlich das englische Ministerium, der 
s. Z. von Coxwell angeregten Frage näher zu treten. So wurde noch im 
Jahre 1871 eine aus Officieren und Technikern gebildete Kommission zu- 
sammengesetzt und ihr die Mittel zu ausgedehnten Versuchen in dieser 
Richtung zur Verfügung gestellt. 

Man ging bei diesen Arbeiten, die im Armee- und Marine-Arsenal zu 
Woolwich ausgeführt wurden, von der Ansicht aus, dass es nothwendig sein 
würde, um aus den gemachten Erfahrungen praktische Resultate zu gewinnen, 
einerseits ein geübtes Bedienungs-Personal der Truppe hierbei zu verwenden, 
andererseits aber dem Material und der Anfertigung der Ballons eine grosse, 
auf Feststellung ihrer Haltbarkeit begründete Sorgfalt zuzuwenden. Es wurde 
deshalb in Woolwich, ebenso wie in Meudon, eine besondere Werkstatt für 
den Bau von Militär-Ballons eingerichtet und dort alle Arbeiten unter Auf- 
sicht der betreffenden Kommissions-Mitglieder ausgeführt. Die Bedienungs- 
Mannschaften wurden einer der dort garnisonirenden Sappeur -Compagnien 
entnommen. 

Die Versuche in dieser Richtung wurden bis Ende des Jahres 1879 so 
weit gefördert, dass man sie von Seiten der Kommission für so weit ab- 
geschlossen ansah, um die Lebensfähigkeit einer Militär-Aöronautik damit 
darlegen zu können. 

Man hatte hierbei für die Kriegsführung zuförderst den Captif-Ballon 
ins Auge gefasst, da sein grosser Nutzen bei Recognoseirungen für die 
Kämpfe der englischen Truppen in den Colonien, sowie zur Sicherung ge- 
ringer Streitkräfte gegen unerwarteten Ueberfall, in erster Linie von Bedeutung 
erschien. 

Diesem Gesichtspunkt entsprechend fand am 18. November 1879 vor 
einer Jury, aus höheren Officieren aller Truppen-Gattungen bestehend (die 
Generäle Turner und Philpotts, der Admiral Boyes, Ingenieur Oberst Nobel 
u. A.), die Vorführung in Woolwich statt. Der Militär-Ballon „Saracen“ 
mit 127 Kubikmeter Inhalt, wurde mit Wasserstoffgas gefüllt und mit 
seinem Kabel an einem speciell für den Transport des Ballons konstruirten 
Wagen befestigt. Man liess ihn dann bis auf 61 Meter steigen und transportirte 
ihn in dieser Höhe mittels des Wagens mit Leichtigkeit nach verschiedenen 
Punkten. Bei diesem Transport wurden Telegraphen-Leitungen, sowie Wege- 
überbrückungen durch Anwendung eines Hülfstaues anstandslos passirt. 


74 Der gegenwärtige Zustand der militärischen A&ronautik. 


Bei dem darauf folgenden Aufsteigen bis zu 150 Meter Höhe, an dem 
sich verschiedene der anwesenden Officiere betheiligten, wurden sowohl Flaggen- 
signale als auch Telephon-Depeschen mit vollkommenster Sicherheit zwischen 
dem Ballon und dem Lande gewechselt. Nachdem diese Versuche in gleicher 
Weise mehrere Tage fortgesetzt worden waren, wobei die Ballonfüllung nur 
einen geringen Gasverlust erlitt, erklärte die Prüfungs-Kommission die ge- 
stellten Aufgaben für gelöst und rief damit eine neue Truppe, die englische 
Luftschiffer-Compagnie, ins Leben. 

Als Begründer und Leiter dieser neuen Kriegsbranche, wenn ich so 
sagen darf, sind die Kapitäne Templer und Elsdale zu nennen, von denen 
sich namentlich der erstere durch seine Gewandtheit und Kühnheit in der 
Benutzung des ungefesselten Ballons einen hervorragenden Ruf erworben hat. 

Die Ausrüstung eines Ballon-Detachements besteht nach den mir zu- 
gegangenen Mittheilungen aus drei vierspännigen Fahrzeugen: 

1. dem Gaserzeugungs-Apparaten-Wagen, 
2. dem Ballon-Transportwagen und 
3. dem Material- und Equipage-Wagen. 

Die beiden letzteren führten folgende Gegenstände mit: 

. den zusammengewickelten Ballon mit der Gondel, 

. 40 Ballastsäcke mit feinem Sand, 

. Schläuche zum Nachfüllen des Ballons, 

. kleine Ballons zum Nachfüllen des Hauptballons, ohne ihn herabzuziehen, 

. kleine Probir-Ballons (Pilots) zum Ermitteln der Luftströmungen, 

. einen Sack mit Sauerstofigas zum eventuellen Einathmen, 

. einen Sack mit Wasserstoffgas zum Füllen der Probir-Ballons, 

. allerlei Geräthe und Handwerkszeug zum Repariren der Ballons, Land- 
und Seekarten, Taue, Flaschenzüge, Anker, Kompas, Aneroid-Barometer 
und Wasservorrath, Telephone, Flaggen etc. 

Die Zahl der Bedienungsmannschaften ist mir nicht bekannt, ebensowenig 
als der Etat der genannten Compagnie, welche indessen schon bei einer 
Revue in Aldershot im Jahre 1880 mit vorbei defilirte. 

Der Gaserzeugungs-Apparat, aus einem Doppelofen bestehend, soll im 
Stande sein, in einer Stunde 142 Kubikmeter Wasserstofigas mit je 32 Kilo- 
gramm Auftrieb pro 28 Kubikmeter zu erzeugen. Anfangs hatte man hierbei 
das nasse Verfahren angewendet und für den Transport einen zerlegbaren 
Apparat aufgestellt, der auf drei Wagen mitgeführt werden konnte und ein 
Gesammtgewicht von circa 6 Tonnen repräsentirte; später indessen, wie in 
Frankreich, sich dem andern Verfahren zugewendet. 

Schliesslich ist noch zu bemerken, dass in der Fabrik zu Woolwich fort- 
gesetzt sogenannte Militär-Ballons angefertigt werden und bis zum Jahre 1879 
deren 8 vorhanden waren; dieselben sind klein, nur für zwei Personen be- 
rechnet und schwanken nach ihrem kubischen Inhalt zwischen 250 — 350 
Kubikmeter. Die Dichtigkeit der Ballonhülle ist so weit erreicht, dass bei 
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einem entsprechenden Versuch der Ballon „Pioneer“ mit 226 Kubikmeter 
Wasserstoffgas-Füllung in 7 Tagen nur 28 Kubikmeter verlor. Der Ballon 
war während dieser Zeit schwer beladen, um die Diffusion zu erhöhen. 

Das Ankertau des Captif- Ballons, mit doppelter elektrischer Leitung, 
ist entweder aus feinen Stahldrähten oder aus seidenen Schnüren hergestellt. 
Von dem ersteren wiegen 244 Meter von 6 Millimeter Durchmesser, bei 
einer Bruchstärke von 1 Tons (1016 Kilogramm), nur. 32 Kilogramm, von 
letzterem 488 Meter mit einem Durchmesser von 12 Millimeter, bei gleicher 
Zugstärke, 59 Kilogramm. 

Wir ersehen aus dem Mitgetheilten, dass man in England die Frage 
der Verwendbarkeit des Ballon-Captif für den Dienst der Armee im Wesent- 
lichen als gelöst betrachtet, da vielfache Proben bei den Manövern der 
englischen Truppen, nach den Mittheilungen des Capt. Templer u. A., durchaus 
günstige Resultate lieferten. Um so mehr ist es zu verwundern, dass man 
im ägyptischen Kriege sich erst zu allerletzt und, wie es scheint, nur ge- 
drängt durch die Angriffe der Presse, entschlossen hat, dieses neue Kriegs- 
mittel nach dem Kriegsschauplatz zu befördern, um es dort wenigstens zu 
erproben. Unzweifelhaft könnte ein solcher Ballon der englischen Armee in 
Alexandrien und besonders im Lager vor Tel el Kebir gute Dienste ge- 
leistet haben. 

Vielleicht könnte dies lange Zögern des englischen Kriegsministeriums 
voraussetzen lassen, dass man sich an massgebender Stelle, trotz der vorher 
angeführten guten Resultate der vorhandenen Adrostaten-Truppe, von diesem 
neuen Kriegsmittel nicht viel versprochen habe, wenn nicht ähnliche Beispiele 
früherer Kriege diese Voraussetzung entkräfteten. Es würde mich zu weit 
führer, hier näher darauf einzugehen und verweise ich deshalb nur auf die 
gleiche Versäumniss in Bezug auf die Ausrüstung mit Telegraphen-Material 
während des Ashantee-Krieges im Jahre 1873, welcher s. Z. Lieutenant Jekyll, 
der Führer der Feld-Telegraphen-Abtheilung, in tadelnder Weise Aus- 
druck gab*). 

Es bleibt mir nun noch übrig, einzelner in England gemachter Versuche 
und Erfahrungen Erwähnung zu thun. 

Vor Allem sind die Versuche von Interesse, die Gasfüllung so weit wie 
nur möglich für den Transport zu komprimiren und in diesem Zustande in 
räumlich beschränkten Behältern mitzuführen. Hierzu sollte Kohlengas bis 
auf !/,. seines Volumens zusammengepresst und in starken Kesseln aus Stahl- 
blech transportirt werden. Dieselben würden indessen ein Gewicht von 6 
bis 8 Tonnen erhalten haben und dadurch für den beabsichtigten Kriegs- 
gebrauch zu schwer geworden sein; bei grösserer Compression würde aber 
das Gewichtsverhältniss vielleicht noch ungünstiger geworden sein. 

Man nahm deshalb hiervon wiederum Abstand und wandte sich, wie in 








— 


*) Vergleiche von Fischer-Treuenfeld, Kriegstelegraphie, Stuttgart 1879. S. 74. 
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Frankreich, der Wasserstoff-Erzeugung durch überhitzte Dämpfe zu, was zur 
Konstruktion des früher erwähnten fahrbaren Doppelofens führte, der an- 
geblich im Stande ist, einen der kleinen Militär-Ballons in 1!/, bis 2 Stunden 
zu füllen. 

Gegen den Winddruck wird beim Captif-Ballon, ebenso wie in Frank- 
reich, eine schiefe Fläche, und, wie es verlautet, mit gutem Erfolg ver- 
wendet. Coxwell hatte früher ein Doppelseil angewendet, eine Einrichtung, 
die das Drehen des Ballons verhinderte, aber das zu tragende Gewicht des 
Ankertaues verdoppelte. 

In Bezug auf die Verwendung des ungefesselten Ballons finden wir in 
England eine durch Green begründete neue Theorie. Derselbe will nämlich 
bei seinen vielen Luftfahrten beobachtet haben, dass man bis zu einer Höhe 
von 5000 Fuss fast immer drei verschiedengerichtete Luftströmungen antrifft, 
von denen häufig zwei in vollkommen entgegengesetzter Richtung fliessen. 
Hat ein Luftschiffer nun die Möglichkeit, sich mit dem Ballon beliebig zu 
heben und zu senken, so würde er bei geschickter Ausnutzung dieser Um- 
stände im Stande sein, willkürlich nach verschiedenen Richtungen zu fahren. 

Der mehrfach erwähnte Kapitän Templer hat in der That nach dieser 
Theorie mehrere vorherbestimmte Fahrten mit vollkommenster Sicherheit aus- 
geführt, worüber ein in London lebender Ingenieur folgende Mittheilungen macht:*) 

„Sind Richtung und Stärke der Luftströmungen durch Beobachtungen 
und durch Experimentir-Ballons festgestellt, so lässt sich die Bahn der Fahrt 
vorher bestimmen und das Endziel mit Bestimmtheit erreichen. Dies haben 
Kapitän Templer und andere Officiere wiederholentlich ausgeführt und lassen 
wir hier einige Beispiele folgen: 

„Zwei Ballons stiegen vom Krystall-Palast auf, der eine „Excelsior“ vom 
Kapitän Templer kommandirt, der andere „Krystall-Palace“ von Mr. Wright 
geleitet. Kapitän Templer traf mit den ihn von Barnet aus begleitenden 
Officieren das Uebereinkommen, seinen Ballon um '/,8 Uhr Abends auf dem 
Parade-Platz in Barnet fallen zu lassen; eine Entfernung von 32 Kilometer. 
Der Excelsior stieg 305 Meter in nordwestlicher Richtung, London, die 
Themse und Westminster-Brücke wurden in einer Höhe von 610 Meter passirt, 
dann wurde der Ballon zum Steigen gebracht und nahm eine östliche Richtung. 
Als der Ballon sich über dem Alexander-Palast befand, wurde er bis zum 
oberen Theil der unteren Strömung herabgelassen und nahm eine westliche 
Richtung. Während dieser Zeit waren die Baracken in dem Militär-Lager 
in Barnet mit dem Fernrohr sichtbar; es war nöthig, um das Lager selbst 
zu erreichen, nochmals in eine Höhe von 1220 Meter zu steigen und dann 
plötzlich innerhalb weniger Sekunden bis auf 122 Meter zu fallen. Das Gas- 
ventil wurde hierzu ganz geöffnet und der Ballon landete zwischen Massen 
zuschauender Truppen zur festgesetzten Zeit auf dem vorher bestimmten 
Platze.“ 


*) R. von Fischer-Treuenfeld, Kriegs-Telegraphie, Stuttgart 1879. S. 186. 
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„Es wurde von einigen der Officiere die Bemerkung gemacht, dass, 
wiewohl dieser Versuch so überaus erfolgreich gewesen, man nicht glaube, 
er könne mit gleicher Bestimmtheit wiederholt werden. Kapitän Templer 
beschloss sofort eine zweite Reise vom Krystall-Palast nach dem grossen 
Militär-Lager in Aldershot und nahm Kapitän Lee als Reisegefährten mit. 
Nach ähnlichen Luft-Lavirungen, wiederholtem Steigen und Fallen, landete 
der Ballon in der Dunkelheit des Abends an der festgesetzten Stelle im 
Nord-Lager von Aldershot, in Gegenwart von General Sir Thomas Steele und 
Tausenden von Soldaten, welche lange vorher die Bewegungen des Ballons 
beobachtet hatten.“ 

Zur Ermittelung der verschiedenen Luftströmungen bedient man sich 
der früher bei der Ausrüstung erwähnten kleinen Probir-Ballons, die wahr- 
scheinlich für verschiedene Höhen equilibrirt werden. Es bleibt hierbei nur 
ein Umstand zu berücksichtigen, dass nämlich dem Aöronauten die Mög- 
lichkeit gesichert wird, jeder Zeit nach Belieben zu steigen oder zu sinken. 
Leider erscheint mir dies mit den uns bis jetzt zu Gebote stehenden Mitteln 
nicht ganz der Fall zu sein und würde auch hierfür ein geeigneter Bewegungs- 
Apparat erforderlich sein, wie solche s. Z. von Haenlein und Baumgarten in 
Aussicht genommen waren. 

Die auf jenem Wege erzielten Resultate haben aber in England die 
anderweitigen Bestrebungen, dem Ballon eine Eigenbewegung zu geben, voll- 
kommen in den Hintergrund treten lassen und sind uns von dort neuerdings 
auch keine derartigen Versuche von Privatleuten bekannt geworden. 

Von zweifelhafter Bedeutung, immerhin aber nicht ganz ohne Interesse, 
sind noch einige Versuche mit Fallschirmen. Ein solcher wurde s. Z. bei 
Rouen von dem früher erwähnten Herrn Jovis gemacht. Derselbe liess sich 
aus einer Höhe von 800 Meter mit der Gondel, über welcher ein Fallschirm 
mit 10 Meter Durchmesser angebracht war, herab und erreichte wohlbehalten 
den Boden. Man stellte hierbei fest, dass in solchem Fall der Abstand der 
“ Gondel vom Fallschirm gleich dem doppelten Durchmesser des letzteren sein 
müsse. Ein ähnlicher Versuch in England, der im Herbst 1879 wiederholt 
wurde, verdient noch mehr Beachtung. 

Ein Mr. George Cayley stellte nämlich die Behauptung auf, dass es 
mit einem geeignet gebauten Fallschirm (Parachute) möglich sei, sich unter 
richtiger Benutzung der beiden entgegenwirkenden Kräfte in schräger Flug- 
bahn herabzulassen. 

Aus der vertikal nach unten wirkenden Schwerkraft und auf eine 
schräg angebrachte Fläche entgegenwirkenden Widerstand der Luft, liesse 
sich eine seitliche Resultante erzielen, nach welcher man die Abweichung von 
der Senkrechten würde berechnen können. Wie weit hierbei eine seitliche 
Steuerung möglich sein würde, müsste praktischen Versuchen überlassen 
bleiben. Mr. Cayley berichtete über einen Versuch, bei welchem ein solcher Fall- 
schirm von 5 Quadratmeter Fläche und einem Eigengewicht von 5 Kilogramm 
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eine Last von über 57 Kilogramm trug und eine seitliche Abweichung er- 
zielte, welche die achtfache Höhe ergab. 

Um nun das Verhältniss dieser Resultante praktisch zu ermitteln, wurde 
im .Herbst 1879 von dem Sekretär der Aöronautical Society of Great Britain 
Mr. W. Brearey das Modell eines solchen Fallschirmes ohne Propeller kon- 
struirt und mit einem Gewicht belastet, vom Kapitän Templer in Woolwich 
aus einer Höhe von 800 Fuss herabgelassen und senkte sich in schräger 
Richtung mit einer seitlichen Abweichung von 2640 Fuss, d. h. einer 
Neigung 1: 3,3. 

Man hatte die Absicht, durch geeignetere Konstruktion des Fallschirmes 
günstigere Resultate zu erzielen; welche weitere Resultate die ferneren Ver- 
suche ergeben haben, ist mir nicht bekannt geworden. 

Im Allgemeinen kann ich mir hiervon für die Militär-Aöronautik indessen 
nicht viel Nutzen versprechen; ausserdem haben frühere derartige Versuche ge- 
zeigt, dass Fallschirmfahrten bei bewegter Luft stets mit grosser Gefahr ver- 
bunden sind und nur eine beschränkte Verwendung zulassen.*) 


Vorläufer der Gebrüder Mongolfier. 
Von Freiherr vom Hagen. 

Unter den Erfindungen, welche epochemachend in die Erscheinung ge- 
treten sind, möchten sich nur sehr wenige finden, die gleich lebensfähig und 
fertig, wie einst Minerva, dem Haupte ihres Erzeugers entsprungen sind und 
es ist oft recht schwierig festzustellen, wem die neue Idee das Dasein ver- 
dankt. Gestehen wir offen ein, es giebt in dieser Hinsicht eine Anzahl histori- 
scher Ungerechtigkeiten, die eine Generation der andern vererbt und die in 
der Meinung des grossen Publikums richtig zu stellen, kaum möglich erscheint. 
Fragen wir nach dem Erfinder des Dampfschiffes, so wird uns Fulton genannt, 
obschon Blasco de Garey, Papin und Jouffroy bereits lange Jahre vorher 
Schiffe durch die Kraft des Wasserdampfes in Bewegung gesetzt haben. 
Andrerseits ist Fulton zweifellos der erste gewesen, welcher im letzten Jahr- 
zehnt des vorigen Jahrhunderts ein brauchbares Taucherschiff, den „Nautilus“, 
gebaut und mit demselben mehrstündige Fahrten unter Wasser gemacht hat, 
während der allgemein verbreiteten Ansicht nach Drebbel oder auch wohl 
Bauer als Erfinder des Submarineboots gelten. Um noch ein Beispiel aus 
neuster Zeit auf diesem Gebiete anzuführen, so sei des Telephons gedacht, 


*) Herr Hauptmann Buchholtz schloss an die hier wiedergegebenen Mittheilungen 
in seinem Vortrage noch eine Reihe subjektiver Erörterungen, welche wir demnächst unter 
der Ueberschrift: „Anforderungen an Militär-Ballons und ihre Ausrüstung, nebst Bemerkungen 
über die Bedeutung der I.uftschifffahrt für die Kriegsführung“, als gesonderten Aufsatz 
zum Abdruck bringen werden. Die Redaktion. 
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welches meist als Bells Schöpfung gefeiert wird, obschon ein im Jahre 1861 
von Reiss zu Frankfurt a. M. konstruirtes Telephon noch heutigen Tages 
existirt und wie man auf der Münchener Electrischen Ausstellung zu hören 
Gelegenheit hatte, nicht nur Töne sondern auch Worte auf kürzere Ent- 
fernungen übermittelt. Derartige Beispiele liessen sich noch in grosser Zahl 
anführen, wir wollten jedoch nur auf das Factum hinweisen um nicht als 
paradox zu erscheinen, wenn wir die Behauptung aufstellen, dass die dem 
Luftballon zu Grunde liegende Idee schon mehrfach seit dem Jahre 1600 in 
den Werken deutscher Gelehrten ausgesprochen und dass die erste Mongolfiöre 
nicht in Paris sondern bereits im Jahre 1709 zu Lissabon öffentlich auf- 
gestiegen ist. 

Grade jetzt aber, wo man sich anschickt, in Frankreich das Centenarium 
der Erfindung der Aörostaten mit grossem Pomp zu feiern, dürfte es an der 
Zeit sein, auch derer zu gedenken, die als Vorläufer Mongolfiers zu betrachten 
sind. Als solcher ist zunächst Magnus Pegelius aus Rostock zu bezeichnen, 
der in seinem 1604 erschienenen ‚Thesaurus rerum selectarum“ etc. mit solcher 
Entschiedenheit die Sache der Luftschifffahrt vertritt, dass er behauptet, nur 
Ignoranten könnten darüber spotten. Er stützt sich hierbei auf den bekannten 
Satz, dass ein in eine Flüssigkeit eingetauchter Körper durch dieselbe mit 
einer Kraft emporgetrieben wird, die gleich dem Gewichte der Flüssigkeit ist, 
deren Platz der Körper einnimmt, eine Wahrheit, die bekanntlich Archimedes 
im Bade gefunden und deren Auffindung ihn so begeistert haben soll, dass 
er zur Verwunderung seiner Mitbürger direct aus dem Wasser nach Hause 
eilte, ohne des Ankleidens vorher zu gedenken. Womit aber das Luftschiff 
gefüllt werden soll, um in der Atmosphäre zu schwimmen, davon sagt 
Pegelius nichts. 

Auch Caspar Schott in seiner 1658 zu Hersfeld erschienenen Schrift: 
„Magia universalis naturae et artis“ meint, offenbar in Hinblick auf des Archi- 
medes’ Gesetz: „dass aber bei uns nahe der Erde oder in der mittleren Luft- 
region oder über den Wolken und überhaupt innerhalb der Sphäre unserer 
verunreinigten und dicken Luft nichts der Wasserschifffahrt Aehnliches ein- 
gerichtet werden kann, davon ist der Grund der, weil jene ätherische Materie 
fehlt, um das erbaute Schiff damit anzufüllen“ ete. Der Dominikaner Joseph 
Galien, Lehrer an der Universität Avignon, glaubte 100 Jahre später diesem 
Mangel abhelfen zu können. Er giebt in seiner „Art des naviguer dans les 
airs etc.“ die Idee zu einem Luftschiffe an, welches länger und breiter als die 
Stadt Avignon aus guter doppelter Leinwand, tüchtig mit Wachs und Theer 
getränkt hergestellt und mit Luft aus der Region des Hagels zu füllen sei, 
die nur die Hälfte des Gewichts der unteren Luftschicht habe. 

Auf anderem Wege wollte der Jesuitenpater Franz Lana zum Ziele 
kommen. Er lässt in seinem 1670 zu Brescia veröffentlichten ,Prodromo dell’ 
arte maestra“ seine „fliegende Barke“ durch vier luftleer gemachte kupferne 
Hohlkugeln in die Luft hochtragen. Jede dieser Kugeln wird zu 20 Fuss 
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Durchmesser und das Blech zu ?/,s einer Linie stark angenommen. Der 
gelehrte Herr Pater sucht in elegantem Latein nachzuweisen, dass ein solches 
Luftschiff mit seiner Bemannung auffliegen und ziemlich in der Mitte der 
Atmosphäre schwimmen bleiben werde. Um die Kugeln luftleer zu machen, 
sollen dieselben mit Wasser gefüllt und dieses vermittels einer sehr langen 
Röhre abgelassen, diese aber nachdem zugeschraubt werden. Lana sucht 
sogleich in ausführlicher und nicht ungeschickter Weise die Einwürfe zu 
widerlegen, welche gegen sein Projekt erhoben werden könnten, wobei 
freilich Argumente mit unterlaufen, die heutigen Tages fast komisch er- 
scheinen. Der gelehrte Jesuit wusste schon ganz richtig die Oberfläche 
seiner Kugeln mit je 1257 Quadratfuss und den Inhalt einer jeden mit 
4189 Kubikfuss auszurechnen, er hatte aber keine Ahnung davon, dass die 
dünne Kupferhülle der Ballons zusammengenommen einen mittleren atmo- 
sphärischen Druck von 1,306,480 Kilogramm auszuhalten hatte. Otto von 
Guerike’s bekannter Versuch mit den luftleer gemachten Hohlkugeln, der 
bereits 1664 gemacht wurde, hätte den italienischen Pater eines Besseren 
belehren können; er scheint aber von demselben nichts gewusst zu haben. 
Dass man auf die von ihm vorgeschlagene Manier eine metallene Kugel nicht 
würde luftleer machen können, bedarf keiner Auseinandersetzung. 

Ob der Professor Lohmeier zu Rinteln, der 1676 eine „Exercitatio de 
artificio navigandi per aërem“ herausgab, von Lana’s Projekt irgend welche 
Kunde gehabt hat, ist schwer zu entscheiden. Auch in diesem Werke wird 
die Idee des metallenen luftleeren Aörostaten in aller Ausführlichkeit und 
mit echt deutscher Gründlichkeit besprochen. 

Aus dem gleichen Jahre datirt ein Werk des Altendorfer Professors 
der Mathematik Sturm, in welchem von Experimenten berichtet wird, durch 
welche die Ausführbarkeit der Lana’schen Idee bewiesen werden soll. „An- 
genommen,“ sagt Sturm, ‚dass man so grosse Blasen oder Kugeln machen 
könnte, deren Gewicht leichter wäre, als die in demselben enthaltene Luft, 
und die alsdann von der innern Luft befreit und geleert würden, so würden 
sie nothwendiger Weise ein Schiff hochtragen und von der äussern Luft in 
der Schwebe erhalten werden.“ 

Dass die Gelehrten einer Periode, die kaum das Barometer und die 
Luftpumpe kannte, auf eine derartige theoretisch anscheinend richtige, aber 
praktisch unausführbare Idee kamen, kann nicht Wunder nehmen, dass aber 
noch zu unserer Zeit Projekte zu luftleeren Metallballons auftauchen, erscheint 
einigermassen befremdlich. So erzählt z. B. der Aëronaut Wise in seinem 
vortrefflichen Werke „A System of Aeronautics“, Seite 29, dass noch zu 
Ende der vierziger Jahre in Paris allen Ernstes der Versuch gemacht wurde, 
aus einem inwendig ausgesteiften seidenen Ballon die Luft zu pumpen, um 
ihm eine bedeutende Steigkraft zu geben. 

Ist nun dieser Gedanke auch unfruchtbar, so lässt sich doch nicht 
leugnen, dass Lana und Lohmeier, die ihn zuerst ausgesprochen haben, nicht 
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ıninder als Pegelius, Schott und Galien sich auf dem richtigen Wege befunden 
haben, das Problem der statischen Luftschifffahrt zu lösen. 

Sehr nahe aber kam dieser Lösung Tiberio Cavallo, welcher nach dem 
Zeugnisse des Naturforschers Broussonet bereits 1781 mit Wasserstoffgas 
gefüllte Seifenblasen steigen liess und allerhand missglückte Versuche 
machte, Hohlkörper aus Papier und Blase mit diesem Gase hochzutreiben. 
Hier war offenbar zur Erfindung der Charliere nur noch ein kleiner Schritt 
zu thuu. Die Montgolfière war aber bereits 74 Jahre vorher erdacht und 
wirklich ausgeführt und versucht worden, wie Jeder zugestehen muss, der 
nicht von vornherein gesonnen ist, historischen Wahrheiten den Glauben zu 
versagen, denn es handelt sich hierbei um ein Faktum, welches von einer An- 
zahl zuverlässiger Schriftsteller in gleicher Weise berichtet wird und von dem 
es nur seltsam erscheint, dass es keine weiteren Folgen gehabt hat und 
ausserhalb Portugal seiner Zeit nicht bekannt geworden ist. 

Der Pater Bartholomeo Loureneo de Gusman, geboren 1685 in der 
brasilianischen Provinz Santos, ist, authentischen Dokumenten zufolge, der 
erste Erfinder der Montgolfieren gewesen. Noch sehr jung, verliess derselbe 
sein Vaterland und kam über Lissabon nach Madrid. Hier hielt damals die 
hochgebildete Isabella von Braunschweig, Gemahlin des deutschen Kaisers 
Karl VI, Hof, und es gelang dem jungen geistreichen Kleriker, in kurzer 
Zeit die Gunst der Monarchin zu gewinnen, so dass ihn dieselbe ihrem 
jungen Schwager, dem Könige Don Juan V. von Portugal, mit dringenden 
Empfehlungen übersandte. Eingeführt bei Hofe durch den Marquis de Fontes, 
wusste er sich auch bald die Freundschaft dieses für die Wissenschaften 
enthusiasmirten Fürsten zu gewinnen. Bereits in Brasilien hatte Gusman 
sich mit Vorliebe litterarischen und technischen Studien zugewandt und unter 
anderem das Projekt zu einem Luftschiffe entworfen, zu dessen Ausführung 
ihm jetzt, es war im Jahre 1709, sein königlicher Gönner die Mittel lieferte. 
Der erste öffentliche Versuch mit demselben ging am 8. August dieses 
Jahres*) auf dem Hofe des sogenannten indischen Hauses zu Lissabon vor 
dem Könige und seiner Familie, sowie einer grossen Zuschauermenge vor 
sich. Don Gusman stieg mit einem aus zusammengeklebtem Papier ange- 
fertigten, mit Weidenruthen ausgesteiften Ballon, unter welchem auf einem 
Roste ein Feuer brannte, bis zur Höhe der Hausdächer, stiess aber dann 
gegen einen Vorsprung des königlichen Palastes, wodurch seine Maschine 
beschädigt und zum raschen Sinken gebracht wurde. In der Korrespondenz 
der vorgedachten braunschweigischen Prinzessin, die auf der Bibliothek zu 





+) Julian Turgan und nach ihm mehrere andere Geschichtsschreiber lassen dieses 
erste Aufsteigen eines Ballons in Europa im Jahre 1836 vor sich gehen und ist dieser 
Fehler leider auch in deutsche Kompendien übergegangen. In dem gutgeschriebenen 
Werke von Laporte „Les naufrages acriens“, Paris 1882, Seite 94, steigt Gusman sogar 
im Jahre 1786. Unsere westlichen Nachbarn schreiben mit grosser Eleganz und Klarheit 
aber bisweilen doch gar zu flüchtig. i 
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Wolfenbüttel aufbewahrt ist, findet sich eine Stelle, an welcher gesagt wird, 
„das fliegende Schiff“ habe sich majestätisch in die Luft erhoben. Noch 
mehrere andere Experimente scheinen diesem ersten gefolgt zu sein, dieselben 
wurden aber jedenfalls in möglichster Heimlichkeit ausgeführt, denn, wie 
zwei Jahre vorher ein fanatischer Pöbelhaufen Papin’s Dampfschiff auf der 
Fulda als Teufelswerk zerstört hatte, so gab es auch in Portugal zu der Zeit 
bigotte Mönche und stupide Zeloten in Menge, welche in Gusman’s Versuchen 
eine sakrilegische Nachäffung der Himmelfahrt Christi erblickten und Alles 
aufboten, eine Wiederholung des anstössigen Schauspiels zu verhindern. Der 
aufgeklärte Monarch, welcher den erfinderischen Pater geadelt und zum 
Professor der Mathematik an der Universität Coimbra gemacht hatte, suchte 
denselben gegen die Anfechtungen seiner Widersacher nach Möglichkeit zu 
schirmen. 

Auch ein grosser Theil der Einwohner von Lissabon jauchzte dem Er- 
finder zu und beehrte ihn mit dem Beinamen „o voador“, der fliegende 
Mann, und der zu jener Zeit sehr beliebte Dichter Thomas Pinto Brandon 
feierte das Ereigniss in schwungvollen Versen, die wir noch heute in dem 
Gedichte Pinto renascido besitzen. 

Freilich fehlte es von gegnerischer Seite nicht an Spottgedichten *) 
sowie an sonderbar entstellenden Berichten der Thatsache von Seiten ver- 
schiedener Stubengelehrten, welche über diese erste Luftfahrt in Europa nur 
Ungenügendes vernommen hatten, aber doch in ihrem gelehrten Dünkel nicht 
unterlassen konnten, dem grossen Publikum das Mirakel auf ihre Weise zu 
erklären. Der Eine behauptete z. B., Don Gusman habe sich durch elek- 
trische Anziehung grosser Kugeln auf kleinere magnetisirte Kugeln in die 
Luft erhoben; ein Anderer liess eine Abbildung von der Flugmaschine des 
Brasilianers erscheinen, auf welcher dieselbe in Gestalt eines grossen Vogels 
abgebildet ist, der vermittels Blasebälgen und aus Röhren strömender zu- 
sammengepresster Luft zum Auffliegen gebracht wird. Dieser Kreis 
abgeschmackter Mythen, welcher sich gar bald um die interessante 
Erfindung Lourenco de Gusman’s bildete, und die Feindschaft der damals 
sehr zahlreichen und mächtigen Geistlichkeit in Portugal zusammt der aber- 
gläubischen Scheu des ungebildeten Volkes vor dem vermeintlichen Teufels- 
werk mögen es erklärlich erscheinen lassen, wenn das öffentlich gezeigte 
interessante Schauspiel eines durch Feuer steigenden Ballons nachdem wieder 
in Vergessenheit gerathen und ohne Nachahmung geblieben ist. Anderer- 
seits scheint der geniale Pater es auch gemäss dem Brauche der Gelehrten 
seiner Zeit für gut gehalten zu haben, das Prinzip, welches seiner Erfindung 
zu Grunde lag, nicht öffentlich bekannt werden zu lassen und hat deshalb 


*) In einem dieser Gedichte, welches die Telegraphia Militar von Bon de Sousa 
mittheilt, heisst es z. B.: Diese Sternschnuppe, erzeugt am portugiesischen Himmel, 
diese niemals zuvor gesehene Erfindung des Pater Bartholomäus, ebenso gut könnte ich 
ein Heiliger sein, wie der Wind sein Element ist etc. 
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auch seinerseits nichts gethan, die Frucht seiner physikalischen Studien zur 
allgemeinen Kenntniss und Anerkennung zu bringen. Das Faktum selbst 
aber anzweifeln oder durch Hinweisung auf die vorgedachten Mythen ent- 
werthen und verdunkeln zu wollen, erscheint gegenüber den wohlverbürgten 
Berichten, die wir über dasselbe besitzen, als vergebliches Bemühen. Allein 
das Zeugniss Franzisco Leiton Ferreira, Lehrer’s an der Universität Coimbra 
und geachteten Schriftstellers, der dem Versuche am 8. August 1709 bei- 
gewohnt hat, würde genügen, um Gusman als ersten Erfinder des Luftballons 
zu proklamiren; die Universität besitzt aber sogar noch die Originale der 
offiziellen Schriftstücke, welche auf die Ernennung des gelehrten Paters als 
Belohnung für die von ihm gemachte Erfindung Bezug haben. Das Wich- 
tigste derselben lautet in wörtlicher Uebersetzung folgendermassen: 
„Sir, | 

Der Licentiat Bartholomeo Lourenço de Gusman giebt an, dass er einen 
Apparat erfunden hat, um durch die Luft zu gehen, in gleicher Weise, wie 
man zu Lande und zu Wasser fährt, jedoch weit geschwinder, indem man 
oftmals zweihundert und mehr Meilen Weges im Tage zurücklegt. Man wird 
mit dem Apparate weit entfernten Heeres- und Landtheilen die wichtigsten 
Botschaften fast in derselben Zeit übermitteln können, als dieselben expedirt 
werden. Dies hat für Eure Majestät wegen der grösseren Entfernung Ihrer 
Besitzungen weit grössere Wichtigkeit, als für alle anderen Fürsten, da auf 
diese Weise Missregierung des Eroberten vermieden wird, die grossen Theils 
durch verspätete Nachrichten von denselben erwächst. Ausserdem wird 
Eure Majestät Alles, was Sie bedürfen, viel rascher und sicherer kommen 
lassen können. Die Kaufleute können rasch Wechsel und Gelder senden und 
alle. belagerten Plätze können jederzeit mit Mannschaft, Lebensmittel und Muni- 
tion unterstützt werden, auch kann man sich aus denselben Personen, welche 
dies wünschen, kommen lassen, ohne dass es der Feind hindern kann. Man 
wird die Länder entdecken, welche den Erdpolen zunächst liegen und die 
portugiesische Nation wird den Ruhm dieser Entdeckung davontragen und 
ausserdem grosse Vortheile geniessen, die sich im Verlaufe der Zeit ergeben 
werden.. Weil nun aber diese Erfindung viele Unordnungen im Gefolge 
haben kann, indem mit ihrer Hülfe viele Verbrechen begangen und manche 
befördert werden, da man darauf baut, in andere Reiche flüchten zu können, 
so ist dies zu vermeiden, indem nur einer Person gestattet wird, von dem 
Erfundenen Gebrauch zu machen, welche jederzeit den betreffenden Befehl 
zu einer derartigen Expedition erhält, während alle sonstigen bei harter 
Strafe verboten werden und dem Bittsteller eine Erfindung von so grosser 
Wichtigkeit wohl belohnt wird. 

Ich bitte daher, Ew. Majestät wolle gnädigst dem Bittsteller das 
Privilegium gewähren, dass nach Ausführung der gedachten Erfin- 
dung Niemand, wess’ Standes er sei, von ihr Gebrauch machen 
dürfe, zu keiner Zeit in diesem Königreiche oder in samen eroberten 
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Ländern, ohne Erlaubniss des Bittstellers oder seiner Erben, bei 
Strafe der Konfiskation seines ganzen Vermögens und sonstiger 
Strafe, die Ew. Majestät zu bestimmen beliebe. 
E. R. M.“ 
Verfügung. 

„Nach dem Antrage und ausser den Strafen füge ich noch die Todes- 
strafe über die Uebertreter hinzu, und um dem Bittsteller noch mehr Antrieb 
zur Herstellung des neuen Apparates zu geben, um das zu verwirklichen, 
wovon er spricht, gewähre ich ihm gnädigst das erste vacant werdende 
Kanonikat in meinen Seminaren zu Barcellos oder Santarem und die Stelle 
eines ersten Lehrers der Mathematik an meiner Universität zu Coimbro mit 
600 Milreis Jahresgehalt, welche ich hiermit neu schaffe, und zwar auf 
Lebenszeit nur für den Bittsteller.“ 

Lissabon, den 17. April 1709. 

Mit eigener Unterschrift 
S. M. 

Man ersicht aus dem Vorstehenden, dass die Erfindung des Ballons 
seiner Zeit dieselben Ideen, Pläne und Illusionen in Portugal auftauchen liess, 
welche 1783 in Frankreich alle Welt enthusiasmirten, als Montgolfier’s 
Maschinen die Eroberung der Atmosphäre für das Menschengeschlecht zu in- 
auguriren schienen. Aber das aufgeklärte Paris schwärmte für die neue Er- 
findung und für die ersten Aöronauten, während das Volk von Lissabon zum 
grösseren Theil den Aörostaten Gusman’s als das Werk eines Hexenmeisters 
ansah, und die Inquisition mehrere Male im Begriffe stand, ihn einkerkern 
zu lassen. Den Drohungen dieses mächtigen geistlichen Gerichtshofes gegen- 
über konnte selbst der König seinem Schützlinge nur anrathen, die verdäch- 
tigen aeronautischen Versuche künftighin zu unterlassen. Dass noch im 
Jahre 1720 die Verdienste Gusman’s anerkannt wurden, geht daraus hervor, 
dass er als Mitglied der in diesem Jahre gestifteten königlichen Akademie 
der portugiesischen Geschichte neben dem gelehrten Grafen Ericeira, 
M. Caetano de Sousa, M. Barbosa Machada und anderen Berühmtheiten der 
damaligen Zeit in den Listen aufgeführt ist. Man hatte dem gelehrten Pater, 
welcher auch mehrerer lebender Sprachen mächtig war, einen Posten im 
Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten gegeben, und scheint es, dass 
seine zahlreichen und rastlosen Neider und Feinde in Kutte und Soutane 
endlich doch Gelegenheit gefunden haben, ihm in dieser Stellung eine Schlinge 
zu legen. Der Gelehrte war den Intriguen auf die Dauer nicht gewachsen. 
Es war seinen Widersachern gelungen, ihm die Gunst des Königs zu rauben 
und es war nun darauf abgesehen, ihn für immer in einem Gefängnisse des 
heiligen Offiziums zu begraben. Don Gusman floh und. starb als Märtyrer 
der Wissenschaft am 18. November des Jahres 1724 zu Toledo, wo er auf 
Kosten der geistlichen Brüderschaft von St. Peter in der Kathedrale von 
St. Roman beigesetzt wurde. 


Vorläufer der Gebrüder Mongolfier. 85 


Ferne sei es von uns, das Verdienst der Montgolfiers schmälern zu 
wollen, indem wir hiermit die Rechte des brasilianischen Paters als ersten 
Erfinders der Aërostaten geltend machen. Sind nicht noch andere wichtige 
Erfindungen im Strome der Zeit hinweggeschwemmt und nochmals von 
Neuem gemacht worden, wie z. B. die Glasmalerei, die Purpurfärberei und 
die Taucherschiffe. Und kann es den gerechten Ruhm des Columbus beein- 
trächtigen, wenn unsere neueren Historiker unumstösslich festgestellt haben, 
dass Amerika schon einige hundert Jahre vor der Zeit des grossen Genuesen 
von Normannen entdeckt und sogar kolonisirt worden ist? 

Wir erkennen vielmehr gern und freudig das Verdienst der Mont- 
golfiers an, die nicht durch Zufall (wie es gewisse alberne Anekdoten be- 
sagen) sondern in Folge längerer Studien und einer guten Beobachtungsgabe 
dahin gelangten, den Menschen von den Fesseln der Erdanziehung, wenn 
auch nur auf kurze Zeit, zu befreien. Von ihrem brasilianischen Vorgänger 
haben die französischen Erfinder entschieden nichts gewusst. Als der be- 
rühmte Lalande der Akademie Mittheilung von der Erfindung Montgolfier’s 
machte und berichtete, dass die Ballons durch die erhitzte und verdünnte 
Luft hochgetrieben würden, sagten alle die Herren Akademiker einstimmig: 
„Natürlich, das muss ja so sein! Dass doch noch Keiner daran gedacht 
hat!“ Wenn nun Seitens der zweihundert ‚„Unsterblichen‘“ in Paris Keiner 
bei dieser Gelegenheit Lourenzo de Gusman’s gedachte, so lässt sich wohl an- 
nehmen, dass auch die Montgolfiers von diesem ihren Vorgänger keine Kunde 
gehabt haben. 


Bemerkungen zur Fortentwickelung der Luftschifftahrt. 
Von Freiherr von Stein. 
Die Versuche, Freiheit der Bewegung in der Luft zu erlangen, zerfallen 
in zwei Reihen. Sie beziehen sich 
1. auf die Lenkbarkeit des Luftballons, 
2. auf die Construction von Flugmaschinen. 
Bei beiden handelt es sich um 
a) die auf- und absteigende Bewegung, 
b) um die Bewegung in horizontaler Richtung, 
c) um die Bewegung in einer Richtung zur Erreichung eines bestimmten 
Ziels als Resultante der auf den Ballon oder die Flugmaschine ein- 
wirkenden Kräfte. 
I. Bei dem Ballon bietet ein willkürliches Auf- und Absteigen keine 
besondere Schwierigkeit dar in ruhender Luft. Die Schwierigkeit tritt erst 
ein, wo sich auf- und absteigende Luftströme bilden, gegen welche ange- 
kämpft werden soll, -— oder gar wenn Luftwirbel entstehen. 
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Ebensowenig Schwierigkeiten hat eine Bewegung in horizontaler Rich- 
tung bei ruhender Luft. Diese tritt erst ein, wenn der Ballon gegen eine 
horizontale Luftströmung getrieben werden soll, und diese Schwierigkeit 
wächst: | 

a) mit der Grösse des Ballons, welche zunimmt, wenn dieser ausser 

Menschen noch einen Bewegungsapparat mitheben soll, 

8) mit der Geschwindigkeit der Luftströmung. 

Wo die Grenze der Windgeschwindigkeit liegt, gegen welche ein lenk- 
barer Ballon noch angetrieben werden kann, ist praktisch nicht festgestellt, 
sie liegt aber aller Wahrscheinlichkeit nach sehr niedrig, so dass die Hoff- 
nung, beim Aufsteigen in höhere Luftschichten, die immer bewegt sind, ein 
bestimmtes Ziel mit dem Ballon willkürlich erreichen zu können, sehr gering 
ist, wenn der Wind entgegensteht. Dazu kommt, dass jedes Ankämpfen 
gegen einen Wind mit dem Ballon eine starke Pressung auf den Ballon selbst 
hervorbringen muss, indem dieser dadurch einseitig abgeplattet wird, dadurch 
sein kubischer Inhalt kleiner wird, der Gasdruck in demselben steigt und 
die Gefahr des Platzens wächst. Ausserdem findet in allen Stricken und 
Bändern eine Dehnung statt, welche dazu nöthigt, den ganzen Ballon an 
diesen, wie in Bezug auf seine Hülle stärker zu construiren, wodurch er 
schwerer wird und an Tragfähigkeit verliert. Die Vortheile des Gasballons 
und des Warmluft-Ballons hier gegen einander abzuwägen, erscheint unnöthig, 
da für beide sehr wenig Aussicht vorhanden ist, zu lenkbaren Luftschiffen 
im bewegten Luftmeer zu werden, in dem Sinn, wie wir von lenkbaren 
Schiffen auf dem Wasser sprechen. 

Man sollte sich aber durch die scheinbare Aussichtslosigkeit, das Pro- 
blem vollkommen lösen zu können, nicht davon abschrecken lassen, das 
wahrscheinlich Erreichbare anzustreben. Wenn dies erst erreicht ist, 
wird sich, wie bei so vielen anderen Erfindungen, noch mancher praktische 
Nutzen daraus ergeben, an welchen jetzt noch nicht gedacht wird. 

Als solches erreichbar erscheinendes Ziel kann man die Construction 
eines Ballons hinstellen, der 

1. möglichste Sicherheit gegen die Gefahr des Herabstürzens bietet, 
indem die Ballonhülle durch ihre Befestigung am Netzwerk auf ihrem 
Aequator genöthigt wird, beim Platzen des Ballons einen Fallschirm zu 
bilden, indem sie sich in den obern Theil doppelt zusammenlegt, wobei Vor- 
kehrung durch Spreitzen getroffen werden muss, dass ein Zusammenklappen 
der Ballonhülle in vertikaler Richtung verhütet wird; 

2. fähig ist, möglichst lange seine Tragkraft zu bewahren, und ein mög- 
lichst langes Verweilen in der Luft gestattet. Diese Aufgabe ist schwieriger 
bei einem Gasballon als bei einem Warmluftballon. 

Es ist zu diesem Zweck das Augenmerk auf besonders gute Dichtung 
der Ballonhülle zu richten, um einen unfreiwilligen Gasverlust zu vermeiden. 
Als Dichtungsmittel dürfte sich das Paraffin allein oder in Compositionen 
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empfehlen. Ist man genöthigt, Gas auszulassen, weil in Folge von Sonnen- 
wärme die Spannung im Ballon zu sehr steigt, so sollte dies nur geschehen, 
indem man dasselbe in kleinere leere Ballons überleitet, deren Hüllen mit 
dem Hauptballon in luftdichter Schlauchverbindung stehen. 

Dass ein Gasersatz während der Fahrt durch Gasentwickelung oder 
durch Mitnahme unter hohem Druck condensirten Wasserstoffgases möglich 
wäre, ist unzweifelhaft, fraglich aber, ob die sich hierbei ergebenden Nach- 
theile durch anfängliche Mehrbelastung, im letzteren Fall aber auch die 
Explosionsgefahr den Vortheil nicht überwiegen. 

Es wäre überhaupt zu empfehlen, dem so ganz vernachlässigten Warm- 
luftballon wieder mehr Aufmerksamkeit zuzuwenden. Dadurch, dass uns 
jetzt viel mehr Kohlen-Wasserstoflarten als früher zur Disposition stehen, 
stellt sich die Frage des Heizmaterials günstiger. Seine Steigkraft liesse 
sich sehr erhöhen, wenn man ihn ganz schlösse, während er früher unten 
offen war. Die Gefahr des Platzens lässt sich theils durch Ventile, theils 
durch fortwährende Druckkontrolle mit Hilfe von Barometern (Anäroidbaro- 
meter), theils dadurch abschwächen, dass man einen kleineren Ballon in den 
grossen so einsetzt, dass er durch dessen Hülle hindurch eine eigene Oeff- 
nung, an der Verbindungsstelle beider, hat. Durch diese wird zunächst Luft 
aus dem kleinen Ballon ausgetrieben werden, wenn der Druck im grossen steigt. 

Der Heizapparat müsste natürlich unterhalb des Ballons liegen. Durch 
dünne Bleche oder feine Drahtgaze wäre die Feuersgefahr für den Ballon 
möglichst zu beschränken. Im Ballon selbst müsste eine Lufteireulation her- 
gestellt werden, wie in den Wasseröfen eine Wassercireulation.e Durch 
Schlauch- oder Rohrleitungen (von leichten gewachsenen Rohrarten) ist die 
im Feuerungsapparat erwärmte Luft gleich oben in den Ballon zu führen, 
von wo sie die kältere Luft nach unten verdrängt, welche in den Feuerungs- 
apparat eintritt, diesen in Röhren durchstreicht und hier erwärmt wird. 

3. Gegen Blitzschlag ist der Ballon durch Anbringung möglichst 
vieler Spitzen zu sichern, welche eine rasche elektrische Ausgleichung her- 
beiführen, so dass es zu einer Spannung garnicht kommt, welche ihre Lö- 
sung durch plötzliche Entladung findet. 

4. Bei dem Warmluft-Ballon lässt sich durch Regulirung der Tempe- 
ratur im Ballon ein abwechselndes Steigen und Senken so lange beliebig 
fortsetzen, als der Vorrath an Brennmaterial reicht. 

Bei dem Gasballon kann ein willkürliches Senken nur durch absicht- 
liche Gasentweichung herbeigeführt werden, ein abermaliges Steigen dann 
nur durch Auswerfen von Ballast oder durch Gaserzeugung während der 
Fahrt. Da diese wechselnde Bewegung aber mit diesen Mitteln nicht be- 
liebig wiederholt werden kann, so erscheint hier eine Vertikalschraube oder 
ein Flügelapparat, d. h. zwei schwingende Flächen mit Jalousie-Einrichtung 
oder Klappen, angezeigt. 

Ein Ballon, der eine beliebige auf- und abwärts gehende 
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Bewegung gestattet, erscheint als durchaus möglich, damit aber 
auch die Grenze der Freiheit der Bewegung für einen Ballon- 
Apparat gegeben. 

5. Eine praktische Anwendung könnte der Luftballon vielleicht noch 
finden, um Briefe und Packete über breite Ströme, Meeresarme oder hohe 
Gebirge zu befördern, wo andere Verbindungsmittel fehlen, und zwar am 
besten da, wo regelmässige Winde herrschen, wie z. B. unter den Tropen. 
Zu dem Ende müsste der Ballon an Drahtleitungen laufen. 

Auf die Ueberwindung der technischen Schwierigkeiten einzugehen be- 
halte ich mir vor, falls diese Idee überhaupt als eine brauchbare betrachtet wird. 

II. Die Flugmaschinen. Dass es vollständig aussichtslos ist, einen 
Flugapparat zu ersinnen, mit dessen Hilfe der Mensch sich durch seine 
Muskelkraft in die Luft erheben könnte, ist vielfach rechnerisch bewiesen 
worden. Wenn also hier von Flugmaschinen die Rede ist, so können nur 
solche in Betracht kommen, welche durch irgend eine elementare Kraft in 
Bewegung gesetzt werden. 

Für die Flugmaschinen-Constructeure bleibt zunächst die Fundamental- 
Aufgabe zu erfüllen, eine Erhebung durch mechanische Kraft von der Erde 
in die Luft als praktisch möglich zu beweisen — eine Aufgabe, die der 
Ballon von Anfang an erfüllt. Ist aber einmal diese einfachere Aufgabe ge- 
löst, so erscheint a priori wahrscheinlich oder gewiss, dass die viel weniger 
schwierige erfüllt werden wird, welche in der Bewegung nach horizontalen 
Richtungen besteht. Schwachen Winden wird man alsdann entgegenfliegen 
können, bei stärkeren wenigstens laviren können, nur sehr starken Winden 
wird man zum Spielball werden. 

Handelt es sich also um die Aufgabe, bestimmte Orte durch die Luft 
zu erreichen, so wird dies, wenn jemals überhaupt, voraussichtlich nur mit 
Hilfe einer Flugmaschine möglich sein, welche der Luft soviel weniger Wider- 
standsfläche darbietet, als ein Ballon von Dimensionen, wie solche überhaupt 
hier in Betracht kommen. 

Will man auf diesem Wege mit einiger Sicherheit vorwärts kommen, 
so ist dazu das gründliche Studium dreier Hauptpunkte nothwendig, und die 
Combination des Zweckentsprechendsten, welches sich in Bezug auf diese 
drei Punkte finden lässt. Diese drei Punkte sind: 

1. das Material, 

2. die Kraftquelle, 

3. der Bewegungs-Apparat. 

Diese mögen hier einer kurzen Besprechung unterzogen werden. 

1. Das Material. 

Für die verschiedenen Materialien, welche in den verschiedenen Theilen 
einer Flugmaschine in Anwendung zn bringen sind. um an ihrem Ort den 
jedesmaligen Zweck am besten zu erfüllen, giebt uns der Vogelkörper die 
besten Fingerzeige. 
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Von diesem lassen sich drei Eigenschaften abstrahiren : 

a) Leichtigkeit, 

b) Festigkeit, 

e) Elastizität. 

Für alle Metallconstructionen einer Flugmaschine wird hauptsächlich 
der Stahl ins Auge zu fassen sein, da er für dieselbe Widerstandsfähigkeit 
leichtere Constructionen zulässt, als andere Metalle, ausserdem aber auch 
besonders elastisch ist. Wo ausserdem noch Zähigkeit erfordert wird, wie 
z. B. für Stiefel von Dampfmaschinen, wird Stahl-Damast besonders zweck- 
mässig sein, da er auch hier leichtere Construction zulässt, als anderer Stahl. 

Ich will aber hierbei nicht unterlassen, auf ein Metall aufmerksam zu 
machen, welches in hervorragender Weise zwei Eigenschaften verbindet, 
welche für die Zwecke der Luftschifffahrt von Werth sind, nämlich: leichtes, 
specifisches Gewicht und Zähigkeit, und welches bis jetzt in der Technik 
noch wenig Anwendung gefunden hat. Dies ist das Aluminium. Vor- 
läufig erscheinen zwar noch die Schwierigkeit der Darstellung und der hohe 
Preis als ein Hinderniss der Anwendung im grossen Maassstabe. Aber wenn 
dieses Metall für die Luftschifffahrt eine praktische Bedeutung gewänne, so 
würden voraussichtlich auch weitere Fortschritte in der Darstellung und 
Preisermässigung gemacht werden. 

Von Hölzern würden in Betracht kommen mit Rücksicht auf Leichtig- 
keit und Zähigkeit in erster Linie die Weidenarten, dann Pappel. 

Wo Festigkeit und Elastizität mehr nöthig sind: die Esche. 

Für Leichtigkeit und Elastizität: die Fichte (Rothtanne). 

Ferner sind von Wichtigkeit wegen ihrer Leichtigkeit verbunden mit 
verhältnissmässiger Widerstandskraft: die verschiedenen hohlen Rohrarten 
mit starkem Kieselüberzug. 

Handelt es sich um Construction künstlicher Flügel, so dürften Röhr- 
knochen und Schwungfedern grosser Vögel vielleicht durch kein an- 
deres Material erreicht werden, da kein anderes in diesem Maasse Leichtig- 
keit, Festigkeit und Elastizität vereinigt. (Schluss folgt.) 





Mittheilungen aus Zeitschriften. 


St. Petersburger Zeitung. 157. Jahrgang, No. 69. vom 10. (22.) März 1883. 

Diese Zeitung bringt folgende für uns recht erfreuliche kritische Mittheilung: 
„Der deutsche Verein zur Förderung der Luftschifffahrt, der seinen Sitz in Berlin 
aufgeschlagen, hat es sich zur Aufgabe gestellt, vor allen Dingen die Möglichkeit der 
Herstellung lenkbarer L.uftschiffe durch wissenschaftliche Untersuchungen und prak- 
tische Versuche zur allgemeinen Kenntniss zu bringen und die Resultate seiner Thätig- 
keit durch die Presse zum Gemeingut Aller zu machen. Zu diesem Behufe hat er 
seine Zeitschrift gegründet, welche nunmehr im zweiten Jahrgange wiederum regel- 
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mässig in Monatsheften mit erläuternden Abbildungen erscheint. Der Inhalt dieser 
Zeitschrift, auf die wir im vorigen Jahre bereits mehrfach die Aufmerksamkeit unsrer 
Leser lenkten und der wir viel werthvolles Material für unsre, in der „St. Peters- 
burger Zeitung“ erschienenen Aufsätze technischen Inhalts verdanken, umfasst: 
„wissenschaftliche Abhandlungen, Mittheilungen neuer Erfindungen, meteorologische 
Mittheilungen, Vereinsnachrichten, Litteraturberichte und Auskünfte etce.*— Nach 
dieser allgemeinen Inhaltsangabe bringt das Blatt eine kurze Notiz über die Bezugs- 
bedingungen unsrer Zeitschrift und sodann eine Uebersicht über den speciellen Inhalt 
des I. Heftes des gegenwärtigen Jahrgangs. Mit Beziehung auf die Arbeit des 
Freiherrn vom Hagen „Geschichte der militärischen A&ronautik III.“ heisst es dabei 
wörtlich: „Namentlich auf den letzten hochinteressanten Aufsatz lenken wir die 
Aufmerksamkeit; jeder Gebildete wird ihn mit spannendem Interesse lesen, denn 
werden doch hier die im letzten deutsch-französischen Kriege bei der Belagerung von 
Paris gemachten Erfahrungen mit freischwebenden Ballons, wodurch die militär- 
aëronautische Frage in ein neues Stadium trat, in ansprechendster Weise beschrieben. *— 
Dass die Bestrebungen und Leistungen unsres Vereins in einem so hervorragenden 
deutschen Blatte der Hauptstadt des russischen Reiches, wie die „St. Petersburger 
Zeitung“ ist, eine so sympathische Beurtheilung finden, kann den Verein selbst und 
besonders die Redaktion dieser Zeitschrift nur mit freudiger Genugthuung erfüllen. 
W. A.—n. 


Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift für alle Sportzweige. Heraus- 
gegeben und redigirt von Victor Silberer. IV. Jahrgang. Wien 

1883. No. ọ bis II. 

Die „Allgemeine Sport-Zeitung“, eine sehr sauber ausgestattete äusserst reich- 
haltige — jede Nummer umfasst 18 bis 24 Grossfolio-Seiten — Wochenschrift, enthält 
unter vielem Ändern eine regelmässig wiederkehrende Rubrik „Aöronautik“. Der 
Herausgeber, Herr Victor Silberer (Mitglied des deutschen Vereins zur Förderung der 
Luftschifffahrt), der namentlich durch seine vorjährigen Fahrten mit dem Ballon 
„Vindobona* alle für Luftschifffahrt sich interessirenden Kreise auf sich aufmerksam 
gemacht hat, verfolgt mit grosser Energie die Absicht, den a@ronautischen Bestrebungen 
in Oesterreich Boden zu gewinnen. Abgesehen davon, dass die „Sport-Zeitung“ stets 
Mittheilungen über den Inhalt der Hefte unsrer Zeitschrift bringt, hat dieselbe in 
letzter Zeit Mancherlei enthalten, was besonders unsre Aufmerksamkeit verdient. 
In No. 9 der „Sport-Zeitung* war zunächst die Beurtheilung eitirt, welche das 
persönliche Verhalten des Herrn Silberer bei seiner vorjährigen unglücklichen Luftfahrt 
von Wien nach dem Friedhofe zu Leitzersdorf in der Sitzung unsres Vereins vom 
11. November 1882 durch Dr. Wilh. Angerstein erfahren. (Siehe Jahrgang 1882 
unsrer Zeitschrift, Heft XII., Seite 366). Die „Sport-Zeitung“* hatte daran recht 
zutreffende Bemerkungen über die von Nichtkennern meist stark übertriebene Ge- 
fährlichkeit der Luftschifffahrt, sowie über etwaige Polizei-Massregeln zur Abwendung 
solcher Gefahr angeknüpft. Nach jener unglücklichen Fahrt wurden in Wien Stimmen 
laut, welche verlangten, die Polizei solle dem gefährlichen Luft-Sport ein für alle 
Male durch ein Verbot ein Ende machen. Dazu sagt nun die „Sport-Zeitung“: 
» Wollte man jeden Staatsbürger absolut davor behüten, irgend eine Gefahr zu laufen, 
so dürfte man ihm — nach den zahlreichen grossen Unglücksfällen der letzten 
Jahre — nicht erlauben, mit der Eisenbahn zu fahren, man müsste ihm — seit dem 
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Untergange der „Cimbria* — verwehren, sich einem Seeschiffe anzuvertrauen, man 
dürfte — seit der Ringtheater-Katastrophe und den andern dreiunddreissig Theater- 
bränden des Jahres 1882 — Niemandem mehr gestatten, ein Theater zu besuchen! 


Da man aber dem Publikum nach wie vor, trotz der entsetzlichen Unglücksfälle, die 
sich fast allwöchentlich ereignen, weder den Gebrauch der Bahnen, noch den Verkehr 
auf Seeschiffen, noch endlich den Besuch der Theater verwehrt, so liegt wohl kein 
logischer Grund vor, wegen eines unter ganz abnormen, ungünstigen Verhältnissen 
und nur durch das Zusammentreffen von ganz ausserordentlichen Zufällen vorge- 
kommenen Unfalles, bei den Ballonfahrten eine Ausnahme zu machen und gerade 
hier von dem allgemeinen Grundsatze abzugehen!“ Den Schluss des Artikels bildet 
die Mittheilung, dass der Ballon „Vindobona“ seitens seines Verfertigers Brissonnet 
in Paris einer gründlichen Reparatur unterzogen worden ist und in diesem Jahre 
seine Fahrten fortsetzen wird. — In No. 10 der „Sport-Zeitung“* wird ein von Herrn 
Silberer beabsichtigter Vortrag angekündigt, dessen Tendenz es sein sollte, „für die 
Gründung einer aöronautischen Gesellschaft in Wien Propaganda zu machen.“ 
Die Zeitung schlägt zugleich folgende Statuten-Paragraphen vor: „$. 1. Die Gesellschaft 
führt den Namen „Wiener aëronautische Gesellschaft“ und hat ihren Sitz in Wien. 
§. 2. Der Zweck der Gesellschaft ist: die Förderung der l.uftschifffahrt im Allgemeinen, 
die Verbreitung praktischer aöronautischer Kenntnisse und Erfahrungen, die Heran- 
bildung von erprobten Fachmännern und endlich die Dienstbarmachung der Aöronautik 
sowohl für die Zwecke der Wissenschaft als für jene der Landesvertheidigung. 8.3. 
Diese Zwecke sollen erreicht werden: a) durch Veranstaltung kleinerer Luftfahrten 
behufs Unterweisung und Ausbildung einer Anzahl aktiver Mitglieder, die sich hierzu 
melden, in der Führung eines Ballons bis zu dem Grade, dass ihnen die selbst- 
ständige Leitung eines solchen anvertraut werden kann; b) durch Veranstaltung 
grösserer Luftreisen zu wissenschaftlichen Zwecken; c) durch Organisirung eines 
freiwilligen aöronautischen Corps aus den fahrtüchtigen Mitgliedern der Gesellschaft, 
welches im Kriegsfalle sich der k. k. Heeresleitung vollständig zur Disposition stellt. 
Der Jahresbeitrag soll 20 fl. für die ordentlichen Mitglieder und 10 fl. für die unter- 
stützenden Mitglieder betragen.“ — No. 11 der „Sport-Zeitung“ enthält einen Bericht 
über den am 13. März d. J. von Herrn Silberer im grossen Saale des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereins zu Wien gehaltenen Vortrag: „über die Technik 
der Luftschifffahrt, über die Unmöglichkeit der Lenkbarmachung der heutigen 
Ballons und über die Gründung einer Wiener a@ronautischen Gesellschaft zur Ver- 
breitung praktischer Kenntnisse in der Luftschifffahrt, für wissenschaftliche Forschungen 
und zum Zwecke der l,andesvertheidigung.* Der Vortrag „wurde von dem überaus 
zahlreichen, höchst distinguirten Publikum mit grossem Beifalle aufgenommen.“ 
Derselbe „währte volle zwei Stunden, trotzdem verliess Niemand vor dem Ende den 
dichtbesetzten Saal.“ Unter den Anwesenden befanden sich der frühere Statthalter 
von Dalmatien, Feldzeugmeister Freiherr von Rodich, der Landesgerichtspräsident 
und Präsident der „Wiener Rettungs-Gesellschaft* Graf Ed. Lamezan, sowie sehr 
viele Stabs- und Ober-Offiziere, insbesondere vom k. k. militär-technischen Comite 
und vom k. k. Genie-Corps. Noch am Abend des Vortrages und am folgenden 
Tage gingen Herrn Silberer zahlreiche Meldungen zur Mitgliedschaft für den neu zu 
gründenden Verein zu. Eine konstituirende Versammlung wird demnächst stattfinden. 


W. A.—n. 
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L’Asronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 

et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 16. Année. Paris 1883. 

No. 3. 

Die französische Fachzeitschrift bringt dieses Mal einen interessanten Aufsatz 
des Herrn David Napoli „Ueber leichte Motoren“, in welchem .die Frage: electrische 
oder Dampfmotoren für Luftschiffe zu Gunsten der erstern entschieden wird, aller- 
dings mit dem Vorbehalte, dass der Kostenpunkt dabei nicht berücksichtigt werden 
dürfe. — Ein weiterer Aufsatz des Herrn Felix Laron berichtet über einen seidenen 
vorzüglich gearbeiteten Ballon Dute-Poitevins, welcher zuin ersten Mal am 25. Fe- 
bruar d. J. zu la Vilette steigen sollte. Unmittelbar vor dem Einsteigen der Luft- 
schiffer riss sich aber der mittels Pfählen verankerte Ballon los und flog mit den 
Oberkleidern, Provisionen und Instrumenten der Reiselustigen bis Marolles, wo er 
unbeschädigt eingefangen wurde. — Ein neuer Gasmotor mit stehendem Cylinder 
nach dem System der Gebrüder Benier wird ferner von Herrn Rameau den Lesern 
in Beschreibung und Bild vorgeführt. Der Motor wird bis zu 3 Pferdekraft zum 
Preise von 2600 Francs geliefert und soll sehr solide und bequem sein. Ueber die 
Gewichtsverhältnisse der Maschine wird leider nichts berichtet und scheinen dieselben 
dem Bilde nach zu urtheilen für aëronautische Zwecke nicht günstig zu sein. — 
Aus den im vorliegenden Hefte noch enthaltenen Protokollen über Sitzungen der 
französischen Luftschifffahrts-Gesellschaft heben wir noch zwei Mittheilungen von 
Mitgliedern derselben hervor, die besonderes Interesse erwecken. Die erste betrifft 
eine neue Art von Ventil und Anker, sowie eine verbesserte Gondel der Herren 
Hauptleute und Werkstättendirektoren zu Meudon, Renard und Krebs. Diese ver- 
besserten Requisiten wird der Aëronaut Poitevin bei einer demnächstigen Aufsteigung 
mit einem Ballon, der 3000 Kubikmeter Inhalt hat, einer Probe unterwerfen. — 
Ferner gab Herr Gaston Tissandier in der Sitzung am 22. Februar eine Beschreibung 
seines dynamo-elektrischen Apparats, welcher seinen cylindrisch geformten Ballon 
treiben soll. Er bemerkte zugleich, dass er demnächst neue Versuche mit dem- 
selben machen und die Vereinsmitglieder dazu einladen werde. — Das Heft des 
Aeronaute bringt endlich noch einen Bericht über den Tod des Luftschiffers Felix 
Mayet zu Madrid. Mayet stieg am 28. Januar d. J. mit einer Mongolfiere von den 
Gärten des Buen Retiro auf. Schon nach sieben Minuten fiel der Ballon wieder 
und zwar zwischen die Häuser der Magdalenenstrasse. Der Luftschiffer glaubte 
sicherer zu gehen, indem er von der Gondel aus auf ein Dach zu springen versuchte. 
Er erfasste die Dachrinne, an welcher er herabzusteigen gedachte; diese aber zer- 
brach und Mayet fiel auf das Strassenpflaster. Die Leiche des Verunglückten wurde 
unter grosser und allgemeiner Theilnahme der Einwohner von Madrid zur letzten 
Ruhe gebracht. Mayet soll im südlichen Frankreich und in Spanien sehr populär 
gewesen sein. v. H. 


La Gazeta de la Industria y de las Invenciones. Barcelona 1883. 

No. 114—116. 

Inhalt: Bleiche der Leinwand von Lacroix. Neue Methode zur Rectificirung 
des Alkohols von Raoul und Pictet. Studien über den Oberbau bei Bahnen mit 
starkem Verkehr von Llatos. Zubereitung des Dextrins von Blumenthal. Tech- 
nische Studien über Dynamit, von B. und B. Ueber Indofenol von Kiöchlin. 
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Dempfkessel, System Naeyer, von S. Unterseeische Eisenbahn in Frankreich. 
Spanische Weine in Russland. Von einigen neuimportirten Pflauzenstoffen, die reich 
an Tannin sind, etc. v. H. 


Protokoll 
der am 3. Februar 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 
Vorsitzender: Buchholtz, Schriftführer: J. E. Broszus. 
Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Freiherrn vom Hagen 
über militärische Luftschifffahrt seit 1870; Mittheilungen der technischen i 
Kommission. 

In Abwesenheit des ersten Vorsitzenden, Herrn Dr. Angerstein, vertrat 
diesen der zweite Vorsitzende, Herr Buchholtz. Derselbe berichtete über die 
finanzielle Lage des Vereins für das laufende Jahr. Danach sind für Versnche vor- 
läufig 900 Mark vorhanden und zur Erweiterung der Bibliothek noch 150 Mark aus- 
gesetzt. Die übrigen Positionen betreffen die inneren Vereinsangelegenheiten. Die 
Abstimmung über das Budget wurde auf eine spätere Sitzung verschoben wegen 
der geringen Anzahl der anwesenden Vereinsmitglieder. Zur Mitgliedschaft wurde 
angemeldet: Herr von Keller, Rittmeister der Reserve, in Berlin, empfohlen durch 
die Herren Freiherren vom Hagen sen. und jun. 

Der Vortrag des Herrn vom Hagen, welcher hierauf folgte, wird, wie dessen 
frühere Vorträge, in der Vereins-Zeitschrift zum Abdruck gelangen.*) 

Nach dem Vortrage sprach Herr Buchholtz über einige Konstruktionsregeln, 
betreffend den Bau lenkbarer Luftballons, und erwähnte gleichzeitig im Interesse 
der Erfinder die allgemeinen Formeln für die Berechnung des Luftwiderstandes auf 
den bewegten Ballon und der zur Ueberwindung dieses Widerstandes erforderlichen 
Arbeit. 

Die Widerstandsformel ist der Hydraulik entlehnt und hat für Luft, als ein 
dem Wasser analoges Medium, dieselbe Bedeutung. 

Der Widerstand, in Kilogrammen ausgedrückt, beträgt 


2 
W=2Fy T worin bezeichnet 


1: 
' F = dem Querschnitt des Ballons in Metern = E wenn d den Durch- 


messer des Ballons in Metern ausdrückt, 
y = dem Gewicht eines Kubikmeters Luft bei mittlerer Temperatur und 
Spannung, ca. 1,207 Kilogramm, 


>— = der Geschwindigkeitshöhe der relativen Luftbewegung gegen den Ballon, 


wobei es nämlich für die Rechnung ganz gleichgültig ist, ob sich die 
Luft gegen den ruhenden Ballon bewegt oder der Ballon gegen ruhende 
Luft, es bedeutet v die projektirte Fahrgeschwindigkeit des Ballons in 
Metern pro Sekunde (im Maximum 8—10 Meter) und g die Beschleuni- 
gung der Schwerkraft = 9,81 Meter. 


% 


Ist bereits geschehen. Die Red. 


N 
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Setzt man die konstanten Zahlenwerthe in die obige Gleichung ein, so er- 
hält man 


W = 2 F 1,207 ; oder W = 0,123 Fv? ..2..... 1) 


y? 
9,81 

Wenn man den bei der bestimmten Geschwindigkeit v auftretenden Luft- 
widerstand W ermittelt hat, so kann man aus diesen beiden Faktoren auch die zur 
Ueberwindung dieses Widerstandes erforderliche Arbeit berechnen. Die Arbeit ist 
bekanntlich ein Produkt aus Kraft mal Weg und entspricht der Kraft im vorliegen- 
den Falle der Luftwiderstand W in Kilogrammen, während den Weg die Geschwin- 
digkeit v in Metern pro Sekunde ausdrückt, das Resultat sind Meterkilogramme pro 
Sekunde. 

Die Arbeit beträgt daher: A = 0,123 F v3 ....... 2) 

Jeder Treibapparat nützt aber nicht die vom Motor empfangene Arbeit voll- 
kommen aus, sondern es geht ein Theil derselben verloren, und der sogenannte 
Nutzeffekt n kann beispielsweise bei der Luftschraube je nach der Ausführung, zu 
0,5 bis 0,75 gesetzt werden, im Mittel sei ņ = 0,6, darüber fehlen noch genaue 
Erfahrungen, es würde demnach die nach Formel 2) berechnete Arbeit des Motors 
wur 0 seiner wirklichen Leistung betragen. Neben dem Widerstandscoefficienten 
der Luft: 0,123 = ; allgemein bezeichnet, kommt noch ein zweiter Coefficient in 
Rechnung, welcher von der zugespitzten Form des Luftballons abhängig ist, nämlich 
è circa 0,1 (bei Hänleins Versuchen ergab sich & etwa zu '/). Setzt man diese Coëffi- 
cienten in die Gleichung 2) ein, so wird 

"A=s}:Fv? er) 
dividirt man die wirkliche Leistung in Meterkilogramın ausgedrückt durch 75 (= einer 
Pferdekraft), so erhält man die Anzahl Pferdekräfte des Motors. 

Diese Berechnungen sind für projektirte Ballons vollkommen ausreichend und 
ändern sich in der Praxis nur die beiden Faktoren und $, sobald man hinreichende 
Erfahrungen im Bau der lenkbaren Luftballons gesammelt hat. 

Im weiteren Verlauf der Sitzung kamen keine bemerkenswerthen Gegenstände 
zur Sprache und nach Bekanntmachung des Herrn von Keller als Mitglied des 
Vereins wurde die Sitzung geschlossen. 


Protokoll 
der am 24. Februar 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 


Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Hauptmann Buch- 
holtz über den gegenwärtigen Stand der militär-a&ronautischen Fragen; Mit- 
theilungen der technischen Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung mit der Mittheilung, dass die Herren 
I.uftschiffer Opitz in Berlin und Redakteur Silberer in Wien zur Mitgliedschaft 
angemeldet seien, empfohlen durch Herrn vom Hagen sen. und dem Vorsitzenden. 

Der Vortrag des Herrn Hauptmann Buchholtz bildet gewissermassen eine 
militär - wissenschaftliche Erörterung der früheren Vorträge des Herrn vom 
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Hagen, betreffend die Geschichte der militärischen Luftschifffahrt. Der Vortrag 
gelangt gleichfalls zum Abdruck in unserer Zeitschrift.*) 

Herr vom Hagen hat in seinen Vorträgen ein äusserst werthvolles Geschichts- 
material niedergelegt, welches dem Konstrukteur und Erfinder auf dem Gebiete der 
Luftschifffahrt in zahlreichen Fällen als ein Wegweiser dienen kann, und namentlich 
wenn es sich um die militärische Luftschifffahrt handelt. Herr Buchholtz hat 
ferner in seiner umfangreichen Darlegung alle diejenigen militär- aöronautischen 
Fragen berührt, welche heute für die Benutzung des Luftballons im Kriege von 
Wichtigkeit sind. Solche von Fachleuten angedeuteten Fingerzeige können erst da- 
hin führen, die Förderung der Luftschifffahrt in eine erfolgreiche Richtung zu 
bringen, und sprach in diesem Sinn auch der Vorsitzende Namens des Vereins 
beiden Herren seinen Dank aus. 

Herr Buchholtz hatte ferner eine Karte von Frankreich aufgestellt, in welcher 
die Landungsstellen der während der Belagerung 1870 und 1871 in Paris auf- 
lassenen Luftballons eingezeichnet waren. Es ergab sich daraus, dass die Flug- 
richtung der Ballons von Paris aus meistens nach N.O. und S.W. gerichtet war. 
Diese Erscheinung ist nur auf Wirkung der Passatwinde zurückzuführen und zwar 
sind diejenigen Ballons, welche westlich von Paris landeten, von der (kalten) N.O.- 
Strömung fortgeführt, während die östlich von Paris gelandeten Ballons zum Theil 
sehr hoch gingen und dadurch in S.W.-Strömung geriethen. Wenn die nach der 
deutschen Grenze hin fliegenden Luftballons beim Landen die untere entgegengesetzte 
Passatrichtung durchdringen mussten, so war der Rückweg immer nur ein geringer, 
weil das Auf- und Niedersteigen sehr schnell erfolgt. 

Der Vorsitzende knüpfte an diesen Gegenstand weitere Betrachtungen über 
Luftströmungen an, welche derselbe im Wesentlichen bereits in den beiden letzten 
Heften des vorigen Jahrganges unserer Zeitschrift unter dem Titel „Ueber Luft- 
strömungen und Stürme“ veröffentlicht hat. 

Herr Buchholtz warf sodann die Frage auf, ob es nicht möglich wäre, mit 
einem drachenähnlichen Ballon aufzusteigen, um in eiuer Höhe bis auf 1000 Meter 
die Richtung der Luftströmungen zu erforschen. 

Herr Regely bemerkt dazu, dass in dieser Höhe bereits die Richtung der 
Wolkenzüge die Luftströmung hinreichend genau andeute. 

Herr vom Hagen kann der Lösung dieser Frage mit dem drachenförmigen 
Ballon aus praktischen Gründen weniger zustimmen und empfiehlt für diesen Zweck 
die Anwendung von Mongolfieren. Diese sind verhältnissmässig leicht, weil sie 
manche Anhängsel anderer Konstruktionen entbehren können, sie sind billig und 
auch sehr schnell in Betrieb zu setzen, ferner kann man mit ihnen durch beliebiges 
Steigen- und Sinkenlassen die herrschenden Luftströmungen für die Fortbewegung 
des Ballons sehr gut ausnützen, was allerdings nur nach wenigen Richtungen hin 
jedoch ausreichend für die Ermittelung mancher Vorgänge möglich ist. Herr Baron 
vom Hagen berührte sodann die Verwendung des elektrischen Lichts auf dem 
Ballon, die heute noch immer grosse Schwierigkeiten hat, weil die Elektrizitäts- 
quellen zu schwer sind, um in der Gondel aufgestellt zu werden. Man ist stets ge- 
nöthigt, ein Kabel vom Ballon nach der Erde herabzuführen, welches bei einer 
Stellung vor dem Feinde mindestens 500 bis 600 Meter frei herabhängt; in dieser 


*) Siehe Heft III. und IV. dieses Jahrgangs. Die Red. 
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Höhe befindet sich also der Ballon. Das enorme Gewicht des Kabels beansprucht 
eine ganz bedeutende Volumensvermehrung des Ballons, wodurch alle Vortheile des 
freien Ballons wieder vernichtet werden. Noch auf einen weitern bemerkenswerthen 
Umstand machte der Redner aufmerksam, nämlich auf das so häufige Vorkommen 
mangelhafter Ventilleinen, welches bei den meisten Unglücksfällen in der Luftschiff- 
fahrt als Ursache anzusehen ist, denn in der Regel riss während der verhängniss- 
vollen Augenblicke der Landung die Leine oder verwickelte sich derart, dass ein 
schnelles Oeffnen des Ventils nicht möglich war und der Ballon im Winde 
weiter trieb. 

Herr Buchholtz bemerkte zur Frage der Verwendung des elektrischen Lichts. 
dass das Gewicht des Kabels nicht bedenklich sei, wohl aber würde eine Bogen- 
lichtlampe nicht ausreichen, um das Terrain genügend zu beleuchten, weil die bis- 
herigen Ausführungen nach Frischen höchstens bis auf 500 Meter Entfernung wirk- 
sam sind. Für vorläufige Zwecke würde man daher wohl den Signaldienst ein- 
führen. 

Bezugnehmend auf die Worte des Herrn vom Hagen und auf auch bereits 
früher erwähnte Erscheinungen (siehe Protokoll vom 16. Dezember v. J.) theilte 
Herr Redlich mit, dass der Schallunterschied zwischen unten und oben bei einem 
Telephon mit Leitung von der Erdoberfläche nach der Gondel eines Ballons wahr- 
scheinlich nur durch die verschiedene Dichtigkeit der Luft hervorgerufen würde, 
indem die Membrane des Telephons oben in der Gondel, also m der dünnern Luft. 
weniger intensive sind und in Folge dessen weniger vernehmbare Schallwellen er- 
zeugt würden, als unten. Ferner empfichlt Herr Redlich, Versuche mit lenkbaren Fall- 
schirmen zu machen, an Stelle der Versuche mit drachenförmigen Ballons, ins- 
besondere zur Ermittelung der Richtungen der Luftströmwngen. 

Herr Buchholtz berichtigt die aus seiner Rede im bereits erwähnten Protokoll*) 
entbaltene Notiz bezüglich der Telephon-Versuche dahin, dass der Hörende unten 
am Telephon nicht immer und nicht deutlich genug vernimmt, was der in der 
Gondel befindliche Beobachter in das Telephon hineinspricht, während in um- 
gekehrter Weise, also von unten nach oben, leichter deutlich verständliche Worte 
übermittelt werden. Danach würde der Schallunterschied nur auf das grössere Ge- 
räusch dicht an der Erdoberfläche zurückzuführen sein, welches nach oben in 
grösseren Höhen ganz erstirbt. 

Herr vom Hagen hält die Anwendung von lenkbaren Fallschirmen nicht für 
zweckentsprechend und für unbrauchbar für Kriegszwecke, demgegenüber glaubt Herr 
Redlich die mögliche Verwerthuug des lenkbaren Fallschirmes doch nicht für 
ausgeschlossen. 

Herr Klein spricht für die Versuche mit lenkbaren Fallschirmen, welche 
durch Verschieben der Gondel einen veränderlichen Schwerpunkt besitzen. 

Wegen der sehr vorgerückten Stunde wurde hierauf nach der Bekanntmachung 
der Aufnahme der angemeldeten Herren die Sitzung geschlossen. 


*) Siehe Seite 28, Heft F. dieses Jahrgangs. Die Red. 
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Anforderungen an Militär-Ballons und ihre Ausrüstung, 
sowie Bemerkungen über die Bedeutung der Luftschifffahrt für die 
Kriegsführung. 


Fortsetzung des Vortrages über „den gegenwärtigen Zustand der militärischen Aöronautik“ 
in der Vereinssitzung vom 24. Februar 1883 


vom Hauptmann Buchholtz. h 

Meine Herren! Gestatten Sie mir nach dem Ihnen Referirten etwa 
näher auf diese besondere Branche der Aöronautik einzugehen, da es mir 
wichtig erscheint, die nothwendigen Vorbedingungen am Material und der 
Konstruktion solcher für den Dienst der Truppe bestimmten Ballons klar zu 
legen und alle Nichtmilitärs über die der Kriegsführung durch die Aöro- 
nautik gebotenen Vortheile zu orientiren. 

Ueber die Anforderungen habe ich mich bei Besprechung der Ein- 
richtung in Frankreich und England schon 'so weit ausgelassen, dass ich 
mich darauf beschränken kann, sie im Zusammenhange kurz zu resumiren. 

Der Ballon mit seinem ganzen Zubehör muss, wie alle Kriegsmittel, so 
beschaffen sein, dass er leicht transportabel und für einen möglichst häufigen 
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Gebrauch geeignet ist. Damit werden hauptsächlich an die Ballonhülle 
ziemlich hohe Anforderungen gestellt, die allerdings im Wesentlichen mit 
den auch sonst erstrebten Eigenschaften zusammen fallen. Anders ist es . 
mit den Hülfsmitteln für die Füllung des Ballons mit einem leichten Gas. 
Während der Privat-A&ronaut in den meisten Fällen sein Füllmaterial der 
nächsten Gasanstalt entnimmt, muss der Militär-Aöronaut im Stande sein, 
sich sein Gas allerorts in kürzester Zeit selbst herzustellen und deshalb stets 
einen Gaserzeugungs-Apparat bezw. komprimirtes Gas in entsprechend wider- 
standsfähigen Gefässen mitzuführen. 

Da das Erstere aus manchen Gründen vorzuziehen und die Ausführ- 
barkeit einer solchen Einrichtung erwiesen zu sein scheint, wird man wohl 
auf die Mitführung fertigen Gases, mit Ausnahme besonderer Fälle, ver- 
zichten können. 

Die Transportmittel für den Ballon und alle Zuthaten und nothwendigen 
Apparate müssen selbstverständlich den Bedingungen, welche man an der- 
artige Kriegsfahrzeuge stellt, entsprechen und würden (pro Pferd mit 10 Ctr. 
berechnet) bei Annahme von 4 Pferden ein Gesammtgewicht von 2 Tonnen 
nicht übersteigen dürfen. 

Zur Verankerung und dem etwaigen Transport des Ballon-Captif scheint 
es sich nach den englischen Versuchen zu empfehlen, eins der Transport- 
fahrzeuge hierfür zu verwenden, da die Erfahrung gelehrt hat, dass ein 
Halten und Fortbewegen durch Menschen — wie es s. Z. von Conte u. A. 
ausgeführt wurde — mit grossen Schwierigkeiten und Gefahren verbunden 
ist. In dieser Hinsicht scheint es sich zu empfehlen, den Gaserzeuger mit 
einer Dampfmaschine zu vereinigen und letztere zum Auf- und Abwickeln 
des Kabels, zur Erzeugung des elektrischen Lichtes und vielleicht sogar zum 
Transport des ganzen Trains zu verwenden. 

Ferner müssen an die Haltbarkeit und Dichtigkeit der Ballonhülle 
grössere Anforderungen gestellt werden, als dies bei Privat-Ballons zu ge- 
schehen pflegt, da es im Kriege von besonderem Werth sein wird, den gleichen 
Auftrieb recht lange zu erhalten. 

Ich käme nun zu den Bedingungen, welche die Heeresverwultung an 
die Leistungsfähigkeit eines Kriegs-Ballons zu stellen berechtigt ist, und zwar 

1. An den gefesselten oder Captif-Ballon und 
2. An den ungefesselten oder freien Ballon. 

Der Gaptif-Ballon muss, um stets im geeigneten Moment zur Hand 
zu sein, in 2—3 Stunden so viel Auftrieb haben, um wenigstens 2 Personen 
300—500 m aufsteigen zu lassen. Er muss mit einer geeigneten Vorrichtung 
versehen sein, die das Drehen und Schleudern des Aörostaten bei leichtem 
Wind verhindert, und eine elektrische Verbindung mit dem Lande haben. 
Schliesslich erscheint es erwünscht, ihn im gefüllten Zustande transportiren zu 
können, um event. sich dem feindlichen Feuer zu entziehen oder ein anderes 
Gesichtsfeld zu erlangen. 
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Alle diese Forderungen erscheinen nach dem Ihnen über Frankreich 
und England Mitgetheilten annähernd erfüllt zu sein oder dürfte doch ihre 
Erlangung für die Praxis keine grossen Schwierigkeiten bieten, so dass ich 
keinen Anstand zu nehmen brauche, die Kriegsbrauchbarkeit des Captif-Ballons 
als nachgewiesen zu erachten. Ueber die Weite seiner Verwendbarkeit lässt 
sich allerdings immer noch Manches einwenden und werde ich später hierauf 
näher eingehen. 

Der freie, ungefesselte Ballon müsste, um als Kriegsmittel eine 
weitere Aufgabe, wie nur die, als Verbindungs- oder Transportmittel einer 
eingeschlossenen Festung mit der Aussenwelt zu dienen, mit einiger Sicher- 
heit lösen zu können, wenigstens eine geringe Eigenbewegung besitzen. Ein 
dem Spiel des Windes und den Schwankungen der Atmosphäre überlassenes 
steuerloses Fahrzeug kann niemals als ein geeignetes Kriegsmittel angesehen 
werden, höchstens wie s. Z. in Paris als eine ultima ratio einer von der 
Aussenwelt gänzlich abgeschlossenen Stadt. 

Wir müssen an ein Kriegs-Luftschiff, wenn es im Stande sein soll, be- 
stimmte strategische oder taktische Aufgaben zu lösen, unzweifelhaft die 
Forderung stellen, dass es im Stande sei, ein bestimmtes Ziel nicht nur zu 
erreichen, sondern auch nach seinem Ausgangspunkt wieder mit Sicherheit 
zurückgelangen zu können, Ist ein Ballon im Stande, diese Aufgabe auch 
nur für eine beschränkte Strecke — sagen wir, auf Entfernungen von 30 bis 
40 km — mit einiger Sicherheit zu erfüllen, so würde er ohne Zweifel für 
die Kriegsführung von grosser Bedeutung sein. 

Man erzählt, dass sich s. Z. der verstorbene Kriegsminister Graf von 
Roon gegen den Erfinder einer Flugmaschine in ähnlichem Sinne ausgesprochen 
habe. Er sagte dem Manne, der zur Ausführung seiner Idee Geld verlangte: 
„Wenn Sie mit Ihrer Maschine von hier nach Potsdam und von dort zu mir 
zurück fliegen, erhalten Sie sofort 100,000 Thaler, sonst keinen Pfennig.“ 

Es wirft sich nun die Frage auf, wie verhält sich zu dieser Forderung 
das von Green vorgeschlagene und durch Capitän Templer in der Praxis 
erprobte System, über dessen günstige Resultate ich Ihnen früher Mittheilung 
machte? In den angeführten beiden Fällen fuhr Capitän Templer vom Krystall- 
Palast, im Süden London’s gelegen, ab, einmal nach dem etwa 30 km nörd- 
lich gelegenen Barnet, das andere Mal in west-süd-westlicher Richtung nach 
dem etwa 60 km entfernten Lager von Aldershot. Ueber den Cours weiterer 
Fahrten bin ich nicht orientirt, vermisse aber die Angabe, dass einer der 
Ballons an demselben Tage nach seinem Ausgangspunkt zurückgekehrt sei. 
Allerdings geht durch das Landen ein so grosser Theil des Gases vorloren, dass 
ohne Ergänzung desselben ein neuer Aufstieg bezw. die Rückfahrt nicht 
möglich ist, andernfalls aber vielleicht möglich erscheinen, da zwei entgegen- 
gerichtete Luftströmungen wohl oft vorhanden sein werden. Bei Annahme 
dieser Möglichkeit würde man im Kriege den Ballon zu grossen Terrain- 
Recognoseirungen benutzen können, die schneller und vollkommner ausgeführt 
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werden würden, als dies durch Cavallerie-Abtheilungen möglich ist. Eine der- 
artige Recognoscirungsfahrt soll auch im amerikanischen Kriege bei der Armee 
der Nordstaaten mit gutem Erfolge bewerkstelligt worden sein, wenn man 
den diesbezüglichen Mittheilungen Glauben schenken darf. Damit ist aber 
meines Erachtens keineswegs die nöthige Garantie für die Brauchbarkeit 
dieses Mittels geboten. 

Hauptmann Ceipek äussert sich in seinem Aufsatz: „Der gegenwärtige 
Stand der Lüftschifffahrt“, im XII. Heft der Mittheilungen über Gegenstände 
des Artillerie- und Genie-Wesens vom Jahre 1881, auf S. 547 u. f., in gleicher 
Weise, wie folgt: | 

„Es ist bereits erwähnt worden, dass sich der engl. Capitän Templer 
der verschiedenen Luftströmungen in ungleicher Höhe bediente, um eine Fahrt 
in bestimmter Richtung zu hinterlegen. Zu näherer Beleuchtung dieser That- 
sache mögen einige Andeutungen des Obersten Kostersitz des Genie-Stabes, 
die auf das Studium der Luftströmungen Bezug haben, hier Platz finden.*) 
Das daraus resultirende Resume kann allgemein «dahin interpretirt werden, 
dass die Winde, so regelmässig sie zunächst des Aequators auftreten, auf 
ihren weiteren Wegen desto unregelmässiger werden, je weiter sie in die 
Continente vordringen und je mehr sie dabei lokalen Einflüssen durch Ge- 
birge, Seen u. dergl. unterworfen sind. Namentlich in den unteren Regionen 
wird dabei die Ablenkung von der Hauptrichtung sehr bedeutend; der Zu- 
sammenhang mit der letzteren ist oft nicht mehr nachweisbar, ja wird wohl 
auch ganz aufgehoben, oder mit anderen Worten, es herrscht in den oberen 
Regionen eine andere Luftströmung als in den unteren.“ 

Ueber die grossen regelmässigen Bewegungen der Atmosphäre wissen 
wir, dass vom Aequator aus eine wärmere Strömung nach den Polen, und 
unterhalb derselben eine kältere von den Polen dem Aequator zu fliesst. 
Diese Strömungen, welche hinter der Rotation der Erde etwas zurück bleiben, 
und dementsprechend unsere Breitengrade in schräger Richtung schneiden, 
werden ausser den vorher angeführten Umständen in ihrer Stärke und Ge- 
schwindigkeit noch weiter durch Jahreszeiten, Compression der Atmosphäre, 
die Stellung des Mondes u. s. w. beeinflusst. Hiernach ist zu ermessen, 
wie weit wir unter den Verhältnissen im mittleren Europa noch auf ihre 
Verwendbarkeit zu militärischen Zwecken rechnen können. 

Wenn nun der Capitän Templer durch zahlreiche Auffahrten die Zu- 
verlässigkeit der Green’schen Beobachtung, wonach bis zu einer Höhe von 
5000 Fuss stets drei verschiedene Strömungen anzutreffen seien, erprobt zu 
haben vorgiebt, so mag dies vielleicht für die britischen Inseln und nament- 
lich für die Umgegend Londons zutreffen, für den Continent Europas aber, 
wie es scheint, nicht häufig der Fall sein. 


*) Vergl. über Luftströmungen und Stürme, von Dr. W. Angerstein Heft XI u. XII. 
Jahrg. I. B—tz. 
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Ich möchte für diese Behauptung, die vielleicht etwas gewagt erscheint, 
folgende Gründe anführen. Einmal haben die bei uns aufgestiegenen Aöro- 
nauten meistens nur zwei verschiedene Luftströmungen gefunden, anderseits 
aber lassen die Pariser Ballonfahrten von 1870—71, wie die beigefügte Karte 
zeigt, auf das Vorhandensein nur zweier entgegengesetzter Hauptluftströ- 
mungen schliessen. Die grössere Menge der Ballons schlug, wie Sie sehen 
können, eine nordöstliche bezw. südwestliche RiChtung ein, obwohl die erstere 
sie den oceupirten Landestheilen zuführte und wohl fast immer das Be- 
streben vorhanden war, nach dem Süden zu gelangen. Auch stimmt diese 
Beobachtung mit der auf den bezüglichen Windkarten angegebenen Haupt- 
windrichtung für Frankreich vollkommen überein. 

Anderseits würden sich aus den uns bekannten physikalischen Gesetzen 
wohl auch die gegentheiligen Beobachtungen in England erklären lassen. Die 
verschiedenartige Erwärmung zwischen Wasser- und Landflächen erzeugt an 
Meeresküsten, besonders während der wärmeren Jahreszeit, einen regelmässig 
wechselnden Land- oder Seewind, der dann als dritte Luftströmung auftreten 
würde. Ein solcher wird sich, bei dem weiten Einschnitt an der Mündung 
der Themse, für die Umgegend von London wohl stets bemerkbar machen 
und wird man dort vielleicht mit vollkommenem Recht stets auf drei ver- 
schiedene Strömungen rechnen können, von denen die eine für uns nur in 
Ausnahmefällen vorhanden sein wird. 

Damit würde aber die schon sehr beschränkte, sagen wir „Lenkbarkeit“ 
des ungefesselten Ballons auf ein Maass beschränkt, welches seine Verwend- 
barkeit zu militärischen Zwecken vollkommen illusorisch erscheinen lässt. 

Wenn nun auch neuerdings die Seewarte und andere meteorologische 
Institute im Stande gewesen sind, aus sorgfältigen Beobachtungen und Be- 
rechnungen in den meisten Fällen grössere Stürme und Luftbewegungen 
vorauszusagen, so können auch diese Voraussichten für eine etwaige Ver- 
wendung des freien Ballons im Kriege nicht in Betracht kommen. Einerseits 
werden die bezüglichen Mittheilungen meistens wohl zu spät auf dem Kriegs- 
schauplatz eintreffen, um zweckentsprechend ausgenützt werden zu können, 
anderseits aber sind Ballonfahrten bei stärkeren Winden, die hierbei haupt- 
sächlich in Frage kommen, kaum möglich und könnten derartige Nachrichten 
wohl nur als Warnungen dienen. 

Schliesslich darf nicht unausgesprochen bleiben, dass ein Kriegsmittel, 
dessen Verwendbarkeit von einem günstigen Winde abhängig bleiben muss, 
immer eine bedenkliche Reversseite hat; in einzelnen Fällen mag hierzu wohl 
die Zeit vorhanden sein, im Allgemeinen aber können solche Rücksichtnahmen 
sehr lähmend auf eine energische Offensive einwirken und leicht zu einem 
System des Abwartens führen, eine Gefahr, der man eine Armee niemals 
aussetzen darf. 

Ich glaube hiermit dargelegt zu haben, dass die Verwendung des freien 
Ballons für die Kriegsführung nicht eher annehmbar erscheint, bis die oben 
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angegebene Vorbedingung als zuverlässig nachgewiesen worden ist. Alle bis 
jetzt ausgeführten Versuche haben dieses Ziel noch nicht erreicht, wennschon 
die Konstruktionen von Haenlein und Dupuis de Löme den Beweis geliefert 
haben, dass die Lösung des Problems der Lenkbarkeit nicht mehr in das 
Reich des Unmöglichen gehört. 

Nach den zustimmenden Urtheilen wissenschaftlicher Autoritäten, wie 
Prof. v. Helmholtz, Prof. Schmidt, Wellner u. A., ist diese Lösung in einem 
geeigneten leichten und kräftigen Motor zu suchen, während meines Erach- 
tens alle Versuche, dies Ziel durch künstliche Formen und complicirte Kon- 
struktionen zu erreichen, so lange diese Maschinenkraft fehlt, nur nutzlose 
Bemühungen bleiben werden. 

Die Bedeutung der Luftschifffahrt für die Kriegsführung. 

Bei Erwägungen, die sich nur in beschränktem Maasse auf thatsächliche 
Vorgänge beziehen können, anderseits aber erst nach Beseitigung einzelner 
Uebelstände eine hohe Bedeutung erlangen würden, liegt die Gefahr nahe, 
der Phantasie über das Ziel des Erreichbaren hinaus die Zügel schiessen 
zu lassen. Ich werde mir deshalb Mühe geben, möglichst vorsichtig hierbei 
zu Werke zu gehen, muss aber, da diese Erörterungen auch für ein nicht- 
militärisches Publikum bestimmt sind, ausführlicher auf die besonderen ein- 
schläglichen Verhältnisse der Kriegsführung eingehen. 

Ich beginne wiederum mit dem in seiner Ausrüstung als kriegsbrauch- 
bar zu erachtenden Captif-Ballon und zwar zuförderst in stationärer Form, 
als Hülfsmitttel für die Vertheidigung einer belagerten Festung. 

Denken wir uns einen oder bei ausgedehnten Fortifikationen mehrere 
Captif-Ballons an geeigneten Plätzen gegen den Wind geschützt verankert 
und soweit gefüllt, dass sie jederzeit zum Gebrauch, d. h. zum schnellen 
Aufsteigen bereit. sind, so würde ein solcher Aörostat dem Vertheidiger un- 
zweifelhaft von grossem Nutzen sein. 

Um dies zu erkennen, brauche ich wohl nur darauf hinzuweisen, dass 
es für den Vertheidiger vor Allem darauf ankommt, jede Absicht und Maass- 
regel des Angreifers rechtzeitig zu erkennen, um ihr schnell und wirksam 
entgegentreten zukönnen. Wer von Ihnen sich vom Rathhausthurm, Kölner Dom 
oder einem anderen hochgelegenen Punkte umgesehen hat, wird leicht ermessen 
können, wie vortheilhaft hierzu ein Captif-Ballon zu verwenden sein würde. 

Der sich dessen wohl bewusste Angreifer wird seine Vorbereitungen 
zum Angriff, die Anlage von Batterien, Laufgräben ete. in die Zeit der 
Dunkelheit und Morgennebel verlegen und sich so der Einsicht des Be- 
lagerten entziehen. Um dem wiederum zu begegnen, hat man in neuerer 
Zeit mittels starker elektrischer Lampen, welche mit Parabolspiegeln oder 
prismatischen Linsen versehen sind, das gefährdete Vorterrain zu erhellen 
versucht und ist vorgeschlagen worden, dies vom Ballon aus zu bewerkstelligen. 

Dass dies möglich sein wird, möchte ich indessen aus verschiedenen 
und zwar den folgenden Gründen bezweifeln: 
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1. Glaube ich nicht, dass ein genaues Erkennen über eine Erhellung 
von 1000—1200 m zu erwarten ist, in dieser Entfernung aber der 
Ballon und seine Insassen dem Artillerie-Feuer zu sehr ausgesetzt 
sein würde. 

2. Halte ich für diese Aufgabe den Ballon doch für ein zu bewegliches 
Observatorium, von dem aus es kaum möglich sein würde, das 
Licht auf einen bestimmten Punkt zu lenken. 

3. Würde der zu dieser Art der Beleuchung nöthige Apparat wohl 
für den Ballon zu schwer werden, obwohl ich dahin gestellt sein 
lasse, ob dieser Uebelstand nicht zu beseitigen sein würde. 

Sollten diese meine Bedenken eine praktische Widerlegung finden, so 

würde damit allerdings der Captif-Ballon für den Vertheidiger ungemein an 
Bedeutung gewinnen. > 
























































Der englische Militär-Ballon „Saladin“ als Ballon-Captif benutzt. 


Nun bieten sich aber für den Ballon bei einer Belagerung andere nicht 
zu verhindernde Gelegenheiten, sich nützlich zu machen, und zwar zur Be- 
obachtung des Artillerie-Feuers, d. h. der damit erzielten Resultate. 

Ein Nichteingeweihter könnte meinen, dass jeder Schütze am besten 
selbst erkennen müsste, ob er getroffen habe oder nicht, und bemerke ich 
deshalb, dass beim Angriff bezw. der Vertheidigung von Festungen neuer- 
dings der indirekte Schuss, d.h. das Feuern gegen nicht sichtbare Ziele, eine 
hervorragende Rolle spielt. Es ist hierbei von grosser Bedeutung, zu wissen, 
welche Wirkung der Schuss gehabt, hat und würde in dieser Hinsicht ein 
so hoch gelegenes Observatorium von grossem Werthe sein. Eine Verwen- 
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dung des Captif-Ballons in dieser Weise ist nun bereits praktisch erprobt 
und hat vollkommen befriedigende Resultate ergeben. 


Einen weiteren Nutzen verspricht man sich von photographischen Auf- 
nahmen der Befestigungen und. Batterien des Gegners, da ein solches genaues 
Bild unter Zuhilfenahme einer guten Karte das sichere Beschiessen sonst ge- 
deckter Ziele ermöglichen würde. 


Alle diese Vortheile würden nun dem Belagerer und einzelne noch in 
erhöhtem Maasse bei Anwendung eines Captif-Ballons zu statten kommen, 
wie unser gescheiterter Versuch vor Strassburg schon erkennen liess. 

Hierzu würden allerdings besondere Einrichtungen, d. h. ein ent- 
sprechender Ballon-Train, vorhanden sein müssen, wie solcher früher bei Er- 
wähnung der englischen Einrichtungen besprochen wurde. 


Schliesslich würde aber der Captif-Ballon für die Belagerten noch eine 
weitere Bedeutung haben, indem er ihnen eine Gelegenheit bieten würde, 
sich mit der Aussenwelt über die Belagerer fort zu verständigen. Das 
Mittel hierzu würde wieder das elektrische Licht abgeben müssen. Ich 
möchte in dieser Hinsicht einiger praktischen Proben, welche zur Be- 
urtheilung der Grenzen einer derartigen Korrespondenz dienen sollen, hier 
noch Erwähnung thun. 


Bei den im Sommer 1875 in Fort Moukton bei Portmouth angestellten 
Versuchen, mit elektrischem Licht optische Signale zu geben, konnten diese 
Zeichen von allen Torpedo-Booten auf weite Entfernungen erkannt werden. 
Wie weit solche von hochgelegenen Punkten aus durch elektrisches Licht 
gegebenen Signale gesehen werden können, darüber bieten die im Herbst 
1879 in Nord-Afrika ausgeführten Triangulationen der Franzosen und 
Spanier einen Anhalt, da man eine auf Zetica aufgestellte elektrische Lampe 
auf 264 Kilometer noch deutlich erkennen konnte. Zur Verwendung der 
Heliographen in gleicher Weise bei Tage, würde sich der Captif-Ballon wohl 
nicht eignen, da seine Schwankungen ein sicheres Einstellen auf einen be- 
stimmten Punkt nicht zulassen werden, obschon man damit sonst auch bis 
auf Entfernungen von 160—180 Kilometer Zeichen abgeben kann. 


Man muss hierbei indessen berücksichtigen, dass die mindere Klarheit 
unserer Atmosphäre gegen die Nord-Afrikas die vorher angegebene Entfernung 
wohl etwas reduciren würde, immerhin wird man in klaren Nächten eine starke 
Bogenlichtlampe 140--150 Kilometer weit sehen können, und wird es damit 
möglich sein, mittels kurzer und langer Zeichen (nach dem Morse-Alphabet) 
sich mit der Aussenwelt zu verständigen. 


Ich will hierbei nicht unerwähnt lassen, dass die Klarheit nächtlicher 
Feuerzeichen häufig durch die sich nach Sonnenuntergang über der Erdober- 
fläche sammelnden Dünste sehr beeinträchtigt wird. Je höher sich nun das 
Licht über der Erdoberfläche befindet, um so weniger wird es hierunter zu 
leiden haben und würde dieser Umstand für ein Signalisiren vom Captif- 
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Ballon aus vielleicht noch günstigere Resultate geben, als wir dies nach den 
sonst gemachten Beobachtungen voraussetzen. 

Selbverständlich muss, um allen diesen Zwecken entsprechen zu können, 
das Ankertau des Ballons eine mehrfache elektrische Leitung enthalten, die, 
soweit sie zur Beförderung der Nachrichten dient, mit allen Telegraphen- 
Stationen in der Festung bezw. in den Forts verbunden sein müsste. Man 
würde in diesem Falle allerorts fast augenblicklich über die Absichten des 
Belagerers orientirt sein, die Batterien erhielten stets genaue Mittheilungen 
über die Wirkung ihres Feuers und den Ort, wohin es zu richten ist; dies 
sind aber Vortheile, die wohl keiner weiteren Motivirung bedärfen, um all- 
seitige Zustimmung zu finden. 

Hiermit wäre im Wesentlichen die Bedeutung des Captif-Ballons für den 
Belagerungskrieg dargelegt und käme’ ich nun zu seiner event. Verwendung 
im Feldkrieg. 

Wir müssen in dieser Hinsicht eine solche Beweglichkeit des Ballon- 
Trains voraussetzen, dass er im Stande ist, stets die Avantgarde der Armee 
auf ihrem Vormarsch zu begleiten, und dass der gefüllte Ballon erforderlichen- 
falls kürzere Strecken transportirt werden kann. 

Vergegenwärtigen wir uns nun die ersten Vorgänge der meisten Ge- 
fechte und Schlachten. 

Die vordersten kleineren Abtheilungen der Avantgarden beider Gegner 
stossen in ihrem Vormarsch auf einander, es entwickelt sich ein kleines, oft 
noch ganz unbedeutendes Vorpostengefecht, bei welchem jeder Theil dem 
Gegner die vortheilhafteste Position abzugewinnen bestrebt ist. Das dahinter 
liegende Terrain ist in vielen Fällen beiden Parteien nur nach Karten be- 
kannt und ist man bei Wahl der ersten Position bestrebt, sich so aufzustellen, 
dass dem Gegner der Anmarsch der folgenden Heerestheile möglichst lange 
verborgen bleibe. Unter diesen Umständen vergeht meistens eine längere 
Zeit, ehe man die Stärke des Gegners, die Richtung seines Angriffes etc. mit 
Sicherheit beurtheilen kann. Scheinangriffe, Demonstrationen, Umgehungen 
und Flankeumärsche versuchen den Feind zu täuschen oder ihm durch un- 
erwartetes Auftreten überlegener Kräfte Verlegenheiten zu bereiten und da- 
mit den Erfolg der Waffen, die Entscheidung des Tages zu erringen. Die 
Gefechte von Weissenburg und Wörth und manche andere des letzten Krieges 
bieten hierfür Beispiele. 

Der Feldherr, der am schnellsten über die Stärke und die Absicht 
des Gegners orientirt ist, wird d mit stets eine Ueberlegenheit erhalten, 
die bei gut geschulten Truppen ihm in den meisten Fällen den Erfolg 
sichern wird. 

Diesen Vortheil könnte nun ein mitgeführter Captif-Ballon dem Ober- 
Kommando gewähren, wenn es möglich erscheint, ihn in solchen Fällen recht- 
zeitig zur Hand zu haben; er würde bei hellem Wetter eine vollkommene 
Uebersicht des Gefechtsfeldes und unausgesetzte Beobachtung des Gegners 
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gestatten, was dem Leiter des Gefechtes leicht durch telephonische Rapporte 
und photographische Aufnahmen mitgetheilt bezw. übermittelt werden könnte. 

Diese Möglichkeit erscheint nun durch die in England bei den ver- 
schiedenen Manövern gemachten Proben, wenn auch nicht mit vollkommen- 
ster Sicherheit nachgewiesen zu sein, so doch immerhin nicht ausgeschlossen; 
es würden deshalb auch wohl weitere praktische Versuche bei der hohen 
Bedeutung, welche das Gelingen für die Gefechtsfährung haben müsste, nicht 
ungerechtfertigt erscheinen. 

Gehen wir auf einen derartigen Gebrauch eines Captif-Ballons näher ein. 

Der von dem Ballon-Detachement begleitete Ballon-Train befindet sich 
bei der Avantgarde. Sofort beim Beginn des ersten Gewehrfeuers wird der 
Ofen angeheizt und Alles zum Aufsteigen vorbereitet. Die zur Füllung 
nothwendige Zeit von 1!/, bis 2 Stunden könnte zu lang erscheinen, doch 
wird man wohl in den meisten Fällen nicht so ganz unerwartet auf den 
Feind stossen, dass man diese nöthigen Vorbereitungen nicht vorher schon treffen 
event. sogar den Ballon gefüllt würde mitführen können, in welchem Falle 
er gleich beim Beginn des Feuers aufsteigen kann. 

Auf diese Weise erhielte dann der Kommandirende durch Uebermittelung 
des Feldtelegraphen sehr bald die ausführlichsten Nachrichten über das Ge- 
fechtsfeld, sowie die Stärke und den Anmarsch des Feindes. Unzweifelhaft 
werden derartige Nachrichten durch die Klarheit der Luft und die Ueber- 
sichtlichkeit des Terrains bedingt und würden deshalb alle bis jetzt bestehen- 
den dahin gerichteten Maassnahmen unverändert bestehen bleiben müssen. 
Es bleibt ja ausserdem noch immerhin fraglich, in wie weit der Captif-Ballon 
dann noch den sonstigen Witterungsverhältnissen (Regen und Wind) zu 
trotzen vermag. Vorschläge, wie sie in England gemacht worden sind, dem 
Captif-Ballon die alleinige Ueberwachung auf Vorposten zu überlassen, er- 
scheinen mir durchaus ungerechtfertigt und phantastisch. Auf welche Ent- 
fernungen sich vom Ballon aus photographische Aufnahmen in so klarer Weise 
ausführen lassen, dass derartige Bilder einen ausreichenden Anhalt für 
militäriche Operation abgeben, müsste erst praktisch erprobt werden. Die 
schon vorhandenen guten Landschaftsbilder von hochgelegenen Punkten be- 
rechtigen indessen zu der Hoffnung, dass derartige Aufnahmen bei günstiger 
Beleuchtung immerhin von grossem Nutzen sein könnten, besonders dann, 
wenn keine zuverlässigen Karten der Gegend vorhanden sind. 

Hiermit würde im Allgemeinen die Thätigkeit bezw. Verwendbarkeit 
des Captif-Ballons erschöpft sein und käme ich zur Bedeutung 

des freien oder ungefesselten Ballons. 

Nach dem früher Gesagten erfüllt der jetzt gebräuchliche Ballon die 
nöthigen Vorbedingungen noch in keiner Weise. Wie aus der im Anhang 
beigefügten Zusammenstellung der Pariser Ballonfahrten während der Be- 
lagerung 1870—71 zu erkennen, sind die von ihm zu erwartenden Vortheile 
sehr unsicher und die Fahrten selbst äusserst gefahrvoll. (Es wurden bei 
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64 Fahrten 10 A&ronauten verletzt, einer davon erlag seinen Wunden, zwei 
Ballons fielen ins Meer, bei einem musste die Verbindung zwischen Ballon 
und Gondel gekappt werden, um die Insassen zu retten.) Wenn nun auch 
seit jener Zeit manche der kleineren Mängel beseitigt sein sollen, ist die 
Gefahr beim Landen doch immer noch in hohem Maasse vorhanden. Der 
Versuch, den Ballon „Duquesne“ (No. 52) mittels einer Schraube, welche 
durch 3 Mann bedient wurde, lenkbar zu machen, misslang vollkommen. 
Obwohl dann ein späterer Versuch des Chef-Constructeurs der Marine, 
Dupuis de Löme, den Beweis lieferte, dass eine beschränkte Steuerung des 
Ballons mittels der Schraube immerhin möglich ist, scheint man in dieser 
Hinsicht bis jetzt doch noch zu keinem sicheren Resultate gelangt zu sein. 
Die festere Kuppelung des Ballons mit der Gondel, welche Dupuis de Löme 
durch eigenartige Verbindung der Tragleinen mit dem Netzwerk erreicht 
zu haben glaubte, ist wohl nur durch ein leichtes Holzgerippe — wie dies 
schon mehrfach vorgeschlagen wurde — zu erreichen; dies aber bietet ebenso 
wie die Anbringung der Schraube in der Mittelachse des Ballons andere 
technische Schwierigkeiten. Das damit vermehrte Gewicht vergrössert den 
Ballon in einer Weise, dass zu seiner Fortbewegung die Menschenkraft nicht 
mehr ausreicht und nur durch einen kräftigen und dabei leichten Motor zu 
bewerkstelligen sein würde. 

Wenn nun derartige Versuche mit leichteren Kraftmaschinen, wie sie 
von Haenlein und Tissandier ausgeführt worden sind, auch noch nicht einen 
durchschlagenden Erfolg erzielt haben, so bieten sie doch immerhin einen 
genügenden Anhalt zur weiteren Lösung dieser Frage. 

Hauptmann Hess kommt in seinem Buch „Die Naturwissenschaften im 
Dienste des Krieges“ auf S. 43 bei Besprechung der Möglichkeit einer Eigen- 
bewegung des Ballons zu dem Resultat, dass man bei einem mittleren Ballon 
(320 qm Querschnitt) mit !/, Pferdekraft eine Eigendewegung von 1m in 
der Sekunde würde erreichen können. Es ist dies eine Annahme, die durch 
die vom Professor von Helmholtz hierüber angestellten wissenschaftlichen 
Untersuchungen annähernd bestätigt wird. 

Selbstverständlich würde eine so geringe Eigenbewegung für eine Ver- 
wendbarkeit des Ballons zu militärischen Zwecken nicht ausreichen; wir 
müssten hierfür wenigstens 5 m oder 18 km pro Stunde verlangen. 

Mit Erreichung dieses Zieles würde sich aber für die Verwendbarkeit 
des ungefesselten Ballons im Kriege eine weite Perspektive öffnen und möchte 
ich mir vorgreifend gestatten, einige dieser Gesichtspunkte hier zu erwähnen. 

Ich sehe hierbei natürlich von der Verwendung so grosser Luftschiffe, 
die im Stande wären, eine grössere Zahl von Menschen bezw. Armee-Mate- 
rialien zu befördern, ganz ab, da ich damit doch allzuweit in die Zukunft 
streifen würde, setze vielmehr einen Ballon in bekannter Grösse voraus, der 
im Stande ist, 3—5 Personen zu tragen, d. h. mit 5—6000 Kubikmeter 
Inhalt. Hätte dieser Ballon nun eine Eigenbewegung von 18 Kilometer in 
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der Stunde bei vollkommen ruhiger Luft, so wird sich dieselbe gegen Wind 
entsprechend modificiren. Sie würde sich z. B. bei einem Gegenwind mit 
3 Meter Geschwindigkeit auf 7 Kilometer verringern und bei einem Wind 
von 5 Meter ganz aufhören. Hiernach würde sich die Frage aufwerfen, 
welcher Nutzen unter diesen Verhältnissen von einem solchen Kriegsmittel 
zu erwarten sein würde oder mit welchen Windgeschwindigkeiten wir durch- 
schnittlich zu rechnen haben. 

Professor Wellner giebt uns nun in seiner Schrift „Ueber die Möglich- 
keit der Luftschifffahrt* auf Seite 3 einen entsprechenden Anhalt. Nach 
den durch die meteorologische Anstalt zu Heiligenstadt bei Wien im Jahre 
1871 gemachten Ermittelungen beobachtete man dort an 82 Tagen Wind- 
stille, an 244'⁄ Tagen schwachen Wind mit 1—5 Meter Geschwindigkeit, an 
38 Tagen einen stärkeren Wind von 6—20 Meter und an einem halben 
Tage Sturm. 

Hierbei zeigte sich in den Monaten Februar, April, Juni und Juli die 
stärkste mittlere Luftbewegung mit Geschwindigkeiten von 9,41 bis 10,88 
Kilometer in der Stunde, während der niedrigste Durchschnitt auf die Mo- 
nate September und Oktober mit 5,65 und 6,12 Kilometer entfiel. 

Zieht man nun in Betracht, dass die Luftbewegung in den niederen 
Regionen nach der Erfahrung aller Aöronauten fast immer eine bedeutend 
stärkere ist, als bei grösseren Erhebungen, dass ferner gerade das Wiener 
Becken wegen der Nähe des Gebirges und eines bedeutenden Flussthales 
häufigen Störungen der Atmosphäre ausgesetzt ist, so ist das damit gewonnene 
Resultat für die Verwendbarkeit eines Ballons nicht ungünstig zu nennen. 

Man würde gering gerechnet an 100—150 Tagen des Jahres im Stande 
sein, mehr oder minder weite Strecken in beliebiger Richtung zu durchfliegen 
und wohlbehalten zur Abfahrtstelle zurück gelangen zu können.*) Welche 
bedeutenden Vortheile die Kriegsführung hieraus würde ziehen können, liegt 
auf der Hand, besonders aber, wenn nur eine der beiden Armeen mit der- 
artigen Mitteln ausgerüstet wäre. 

Die ganze im Kriege oft so schwierige Aufgabe, die Bewegungen und 
Absichten des Gegners zu erkennen, wäre damit nahezu gelöst und würde 
es der gewandtesten Kavallerie nicht mehr möglich sein, den Vormarsch 
einer Armee zu verschleiern und dem Einblick des Gegners zu entziehen. 

Eine fast noch bedeutendere Rolle würde aber ein solcher Ballon im 
Festungskriege spielen, in welchem die Entfernungen beschränkter sind und 
mehr Zeit zur Verfügung steht. Die unausgesetzte Kommunikation der 
Festung mit der Ersatzarmee — wie wollte man sich in der Nacht dagegen 
sichern, wenn auch bei Tage eine Vernichtung solcher Ballons möglich er- 


*) In gleichem Sinne spricht sich auch der Hauptmann Taubert in seinem un- 
längst erschienenen „Handbuch des Luft-Sport“ aus, Seite 223. — Ein Buch, das ich 
wegen seiner eingehenden Besprechung der neuesten Versuche den Freunden der Aöro- 
nautik empfehlen möchte. B—tz. 
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scheint — würde ein nicht zu unterschätzender Vortheil sein, anderseits aber 
die Möglichkeit geboten werden, die betreffende Festung von oben zu bom- 
bardiren und durch grosse Sprenginassen vollkommen zu verwüsten. 

Es erscheint mir nicht rathsam, auf eine derartige der Zukunft viel- 
leicht vorbehaltene Kriegsführung hier näher einzugehen, umsomehr da uns 
die Hauptvorbedingung dazu noch fehlt, möchte nur, um nicht der Grau- 
samkeit verdächtigt zu werden, dazu bemerken, dass eine alte Erfahrung 
lehrt: „Je furchtbarer die Waffen, desto kürzer der Krieg“, und würden wir 
deshalb auch diesem Kriegsmittel aus humanitären Gründen das Bürgerrecht 
in der Armee nicht zu verweigern brauchen. 

Die Zweifler und Gegner der Luftschifffahrt pflegen vor Allem auf die 
grosse Unsicherheit derartiger Hülfsmittel für die Kriegsführung hinzuweisen 
und heben besonders die grosse Abhängigkeit von Wind und Wetter hervor. 
So vollkommen gerechtfertigt diese Zweifel auch immer sein mögen, so können 
sie doch meines Erachtens nur zur Vorsicht mahnen, keineswegs aber be- 
rechtigen, alle derartigen Vorschläge von der Hand zu weisen. 

Aehnliche Beispiele aus der Geschichte der Kriegskunst mögen für 
diese Behauptung einen Anhalt bieten. 

Der Einführung der Feuerwaffen stellten sich s. Z. ähnliche Bedenken 
entgegen, da man sehr bald fand, dass bei nassem Wetter ihr Gebrauch oft 
ganz unmöglich wurde. Dieser Umstand veranlasste selbst nach ihren ersten 
Erfolgen noch namhafte Feldherren, ihre Brauchbarkeit für den Krieg zu be- 
anstanden und auf die Ueberlegenheit der Hieb- und Stichwaffen hinzuweisen. 
Wenn wir uns vergegenwärtigen, dass man noch in den Freiheitskriegen 
mit diesem Uebelstand zu rechnen hatte und es erst der Neuzeit gelungen 
ist, eine Schusswaffe bezw. Munition herzustellen, die jeder Witterung Trotz 
bietet, so ist wohl damit zur Genüge nachgewiesen, dass jedes neue Kriegs- 
mittel ein läugeres Entwickelungsstadium durchzumachen hat. 

Ein ähnliches Beispiel bietet uns dann der Kriegstelegraph; ihm hat 
eigentlich erst die grossartige Verwendung von Seiten der deutschen Heeres- 
leitung im Kriege von 1870—71 das unbestrittene Bürgerrecht in allen 
grösseren Armeen erworben, obwohl er schon im Jahre 1850 bei militäri- 
schen Operationen verwendet worden war. 

Unzweifelhaft wird auch noch manches Jahrzehnt vergehen, bis man 
den Ballon zu einem vollkommen zuverlässigen Kriegsmittel gemacht haben 
wird, dennoch glaube ich aber meine Betrachtungen mit der Voraussicht 
schliessen zu dürfen, dass ihm für die Kriege der Zukunft eine bedeutungs- 
volle Rolle wohl nicht mehr ganz abgesprochen werden kann. 

Möge der deutsche Verein zur Förderung der Luftschifffahrt zur 
Lösung dieser Frage auf fernerhin mit beitragen und bei seinen Bestrebun- 
gen die militärische Bedeutung nicht aus den Augen verlieren! Der Dank 
des Vaterlandes wird ihm dann dereinst nicht fehlen. 
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Vergl. die beigefügte Uebersichtskarte. 
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Wetter, Wind und Wolken. 
Vortrag, gehalten in der Vereinssitzung vom 31. März 1883 
von Dr. Wilhelm Angerstein. 

Schon seit undenklichen Zeiten weiss Jedermann, der Gebildete wie der 
Ungebildete, dass zwischen Wind und Wetter ein inniger Zusammenhang be- 
steht. Hat der Wind eine gewisse Richtung, so erwartet man Regen, bei 
einer anderen Trockenheit, bei wieder einer anderen Kälte oder Wärme. Die 
Winde gelten dem Landmanne, dem Jäger, kurz Jedem, der sich viel im 
Freien zu beschäftigen hat, als untrügliche Wetterverkündiger. Jede Gegend 
besitzt ihren „Regenwind“, ihren „Wetterwinkel“, ihre „kalte Ecke“ u. s.f. 
So war es schon von Alters her; indessen wie die grosse Masse des Volkes 
noch heute, so fasste sonst auch die Wissenschaft den Wind als eine selbst- 
ständige Wettererscheinung auf, welche, neben anderen einherlaufend, diese 
beeinflusste. Heute ist durch die Forschungen der Meteorologie die Auf- 
fassung der wissenschaftlichen Kreise dahin berichtigt worden, dass der Wind 
selbst eine Wirkung verschiedener Ursachen ist, dass er aber gleichzeitig als 
vermittelnder Faktor für alle jene unregelmässig wechselnden Erscheinungen 
wirkt, deren Gesammtheit wir als „Wetter“ bezeichnen. Das sind Wärme 
und Regen, sowie Nebel, Gewitter, Hagel, Frost, Schneefall, Sturm u. s. f. 

Die Wärme kann lokal entstehen, ‘dort wo sie empfunden wird, durch 
Verdunstung von Wasser oder durch intensiven Sonnenschein; ebenso kann 
auch die negative Wärme, die Abkühlung oder Kälte rein örtliche Gründe 
haben, indem sie auf irgend einen Vorgang in der Luft zurückzuführen ist 
der Wärme verzehrt, d. h. wissenschaftlich ausgedrückt: Wärme bindet. (Zum 
Beispiel: feuchter oder nasser Niederschlag.) Aber viel häufiger ist die Ver- 
änderung der uns umgebenden Temperatur nicht von lokalen Ursachen ver- 
anlasst, sondern sie entsteht dadurch, dass auf rein mechanischem Wege 
wärmere oder kältere Luft von anderswoher hergeführt, die hier vorhandene . 
dagegen fortgetrieben wird. Ebenso kann auch Regen durch lokale Wolken- 
bildung und deren Verdichtigung (Condensation) entstehen, indessen in der 
Mehrzahl aller Fälle tritt der Regen dadurch ein, dass grössere Wolkenmassen 
von anderswoher (z. B. von den Meeren) herbeigedrängt werden. Und fragen 
wir, wer dies thut, so lautet die Antwort: der Wind. Dieser ist also 
Wärmeträger, Kältebringer und Regenspender; er ist nicht der Wetterverkün- 
diger, sondern in Wirklichkeit für jede einzelne Gegend der Wettermacher. 

Was ist nun der Wind und wie entsteht er? Ich habe diese Fragen 
bereits in einem früheren Vortrage behandelt*) und wenn ich heute darauf 
noch einmal kurz zurückkomme, so geschieht es, um noch Einiges dem früher 
Gesagten zur Ergänzung beizufügen. Der Wind ist — was vor allen Dingen 





*) Siehe Heft 11 Seite 345 des Jahrgangs 1882 dieser Zeitschrift. 
g* 
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hervorgehoben werden muss — nichts Körperliches, er ist auch keine Kraft, 
sondern nur ein Zustand der Luft, nämlich die Bewegung derselben. 

Die unsern Erdball umgebende atmosphärische Luft ist, in reinem Zu- 
stande, dem Auge unsichtbar, aber dennoch besitzt sie Körperlichkeit. Sie 
beweist diese Eigenschaft selbst dadurch, dass sie, in Bewegung gerathen, 
also „windig“ oder stürmisch geworden, als starke bewegende Kraft wirkt, dass 
sie Windmühlenflügel treibt, die Segel der Schiffe schwellt und so gewaltige Lasten 
über die Meere führt, dass sie Bäume entwurzelt u. s. f. Die Körperlichkeit der 
Luft wird aber auch durch ihr Gewicht bewiesen. Man kann die Luft wiegen. 
Man wiegt z. B. eine grosse mit Luft gefüllte Glasflasche, deren Rauminhalt man 
genau kennt, und notirt das Gewicht. Dann pumpt man die Luft heraus 
und wiegt die Flasche nochmals, so wird man im Vergleiche zu der vor- 
herigen Notirung eine Gewichtsdifferenz erhalten, welche das Gewicht der in 
der Flasche enthalten gewesenen Luft angiebt. Man hat so also das Gewicht 
eines dem Rauminhalt der Flasche entsprechenden Quantums atmosphärischer 
Luft gefunden. Oder — ein anderes Experiment — man presst in eine 
eiserne Flasche mittelst Luftpumpe ein bestimmtes Quantum (vielleicht zwei 
Kubikmeter) Luft; man schliesst die Flasche darauf mit einer Schrauben- 
kapsel und stellt sie auf die eine Schale einer Wage. Hierauf legt man auf 
die andere Schale so viele Gewichte, dass beide Wageschalen genau im Gleich- 
gewicht sind. Oeffnet man nun die Kapsel der eisernen Flasche, so wird die 
comprimirte Luft zischend ausströmen und zugleich hebt sich die Wageschale, 
auf der die Flasche steht, die andere sinkt und es zeigt sich, nachdem die 
Ausströmung beendigt ist, eine Gewichtsdifferenz, welche das Gewicht der 
comprimirt gewesenen (zwei Kubikmeter) Luft angiebt. 

Dass die Luft Gewicht hat und dass sie ferner — wie ich auch eben 
schon erwähnt habe — zusammenpressbar (natürlich, im Gegensatze dazu, 
auch ausdehnbar) ist: diese beiden Eigenschaften der Luft gehören mit zu 
den wichtigsten Ursachen aller meteorologischen Erscheinungen. Die senk- 
rechte Höhe der Luftschicht, welche dem theils festen, theils flüssigen Kern 
- unserer Erde als Umhüllung dient, ist noch nicht festgestellt. Alle Angaben 
darüber beruhen mehr oder weniger auf Hypothesen. Früher nahm man an, 
dass die senkrechte Höhe über dem Meeresspiegel etwa zehn geographische 
Meilen betrüge. Wenn es aber richtig ist, dass Sternschnuppen und Feuer- 
kugeln nur in der irdischen Atmosphäre für uns leuchten, dann muss die 
Höhe zwanzig bis dreissig geographische Meilen betragen, denn derartige 
Phänomene sind oft in diesen Höhen beobachtet worden. Noch bedeutender 
ist die Höhe des Nordlichts, welches wahrscheinlich auch seinen Sitz in un- 
serer Atmosphäre hat. Und nach Beobachtungen, die, besonders in Rio de 
Janeiro, über den Einfluss der dünneren Luftregionen auf die Dämmerungs- 
erscheinungen gemacht worden sind, folgern hervorragende Forscher (unter 
andern namentlich Liais), dass sich die Luft bis zu einer senkrechten Höhe 
von vierzig bis fünfzig geographischen Meilen über dem Meeresspiegel erstreckt. 
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Lassen wir es dahin gestellt, welche Angabe die der Wahrheit am 
nächsten kommende ist. Jedenfalls drückt auf jeden einzelnen Punkt der 
Erdoberfläche eine gewaltige Luaftsäule. Dieser Druck wirkt aber auch auf 
die Luft selbst, dass heisst: in Folge des von oben kommenden Druckes ist 
die Luft um so mehr komprimirt, um so dichter, je näher sie sich der Erd- 
oberfläche befindet. Man hat festgestellt, dass etwa in der Höhe der höchsten 
Spitzen des Mont Blanc die Dichtigkeit der Luft schon um die Hälfte abge- 
nommen hat, d. h. in der Höhe des Mont Blanc würde eine bestimmte Luft- 
menge doppelt so viel Raum einnehmen, als sie auf dem Meeresspiegel ein- 
nimmt. In immer stärker steigendem Masse nimmt die Dichtigkeit der Luft 
ab, in je höheren Regionen sich die Letztere befindet. Darum ist das Gebiet, 
welches der Mensch direkt erforschen kann, ein verhältnissmässig sehr be- 
schränktes. Niemand kann in der verdünnten Luft derjenigen Regionen, die 
gerade die Erforschung am wünschenswerthesten machen, noch athmen und 
leben. Das haben bereits Thatsachen bewiesen. | 

Am 15. April 1875 stiegen Croc&-Spinelli, Sivel und Gaston Tissandier 
mit dem Ballon „Zenith“ in Paris auf, um in höheren Regionen wissenschaft- 
liche Beobachtungen anzustellen. Schon bei der Höhe von 7000 Metern ver- 
fielen alle drei in Schwächezustände, bis 8000 Meter vermochten sie jedoch 
noch die Höhe, in der sie sich befanden, festzustellen, inzwischen waren sie 
jedoch schon abwechselnd bewusstlos geworden. Croc&-Spinelli ermannte sich 
noch einmal, um den letzten Rest des Ballastes und alles sonst Entbehrliche 
aus der Gondel zu werfen; der Ballon stieg mit reissender Schnelligkeit 
höher, — wie hoch, weiss Niemand, denn nun verloren alle Drei vollständig 
die Besinnung, und als Tissandier nach dreiviertel Stunden wieder zu sich 
kam, waren seine beiden Gefährten todt, der Ballon fiel und die Gondel stiess 
gleich darauf heftig auf den Boden auf. 

Eine noch bedeutendere Höhe hatten schon vorher, am 5. September 1862, 
die Engländer Glaisher und Coxwell bei einer von Wolverhampton in Eng- 
land aus unternommenen Luftballonfahrt erreicht. Beide hatten ebenfalls 
schwer zu leiden. In einer Höhe von 11,000 Metern, nachdem Gilaisher 
schon völlig bewusstlos geworden, raffte Coxwell die letzten Kräfte zusammen, 
um das Ventil des Ballons zu öffnen. Obwohl der Ballon trotzdem noch 
wohl über 200 Meter stieg, hatte doch Coxwell durch seine Energie sich und 
seinen Gefährten gerettet, denn bald kamen sie wieder in niedrigere Regionen 
und landeten schliesslich, ohne wesentlichen Schaden an ihrer Gesundheit ge- 
nommen zu haben. 

Diese Fahrt Glaisher’s und Coxwell’s hat die höchste Höhe erreicht, in 
der sich jemals ein Mensch befunden, und es ist auch nicht anzunehmen, 
dass künftig noch höhere Regionen werden erreicht werden können. Was 
aber sind 11,000 Meter im Vergleiche zu fünfzig geographischen Meilen! 
Der grösste Theil des Luftmeeres wird der direkten Beobachtung also stets 
verschlossen bleiben. Man darf dabei jedoch nicht vergessen, dass in einer 
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Höhe von etwa zehn geographischen Meilen die Luft wahrscheinlich schon 
so dünn ist, wie in dem sogenannten „leeren Raum“, den wir mit Hülfe der 
besten Luftpumpe erzeugen können. 

Wenn wir nun von Bewegungen des Luftmeeres sprachen und von den 
Einflüssen derselben auf die Witterungsverhältnisse, so denken wir eigentlich 
immer nur an die niedrigeren Luftregionen, die uns mit hochsteigenden Luft- 
schiffen noch zugänglich sind. Die hier entstehenden und sich fortwährend 
erneuernden Bewegungen haben ihre Ursache einerseits in der Erwärmung 
der Erde durch die Sonne, andererseits in der Drehung der Erde um ihre 
Axe. Wo die Erde am stärksten von der Sonne erwärmt wird (am Aequator), 
da wird es durch die Wärme-Rückstrahlung von der Erde auch die Luft. 
Die Erwärmung bewirkt Ausdehnung, und die Ausdehnung ist mit Verdün- 
nung der Luft verbunden. Die verdünnte Luftschicht kann dem seitlichen 
Drucke der benachbarten dichteren Schichten nicht mehr das Gleichgewicht 
halten und wird daher von ihnen in die Höhe gedrückt; sie steigt auf — 
ebenso wie eine Luftblase im Wasser — und zwar so lange, bis sie in die 
Regionen gelangt, in denen die dort befindliche Luft nicht dichter als sie 
selbst ist. In dieser Höhe fliesst der am Aequator aufsteigende Luftstrom 
seitlich nach Norden und Süden ab, während unten in den niedrigeren Re- 
gionen fortdauernd von Norden und Süden her kältere Luftströme dem 
Aequator zufliessen. 

Würde man ein einzelnes Lufttheilchen mit dem Auge verfolgen können, 
so würde man sehen, dass dasselbe am Aequator sich vertikal erhebt mit 
einem aufsteigenden Strome, dann seitwärts mit einem oberen Winde hori- 
zontal fortgeführt wird, hierauf sich mit einem niedersteigenden Strome senkt 
und endlich mit einem unteren Winde wieder zur Erwärmungsstelle, das 
heisst zum Aequator, zurückkehrt. Diese ganze weite Reise nennt man den 
atmosphärischen Kreislauf. 

Der Kreislauf der Atmosphäre ist nicht überall gleich lebhaft, ja er ist 
nicht einmal überall bemerkbar. Etwa acht Grad zu beiden Seiten des 
Aequators geht das Aufsteigen der heissen Luft zwar ununterbrochen, aber 
mit grosser Ruhe vor sich, denn die kalte Gegenströmung von Norden und 
Süden her erreicht diese Zone bereits in äusserst geschwächtem Zustande, 
weil eben hier durch die allmähliche Erwärmung dieser Gegenströmung die 
Temperaturdifferenz, von welcher die Lebhaftigkeit der Bewegung abhängt, 
sehr klein geworden ist. Wegen der hier herrschenden Ruhe heisst diese 
Zone: die Region der Calmen. Sie ist nicht unveränderlich an den 
Aequator gebunden, sondern rückt, je nach der Jahreszeit, etwas nördlicher 
und etwas südlicher. Der Seefahrer meidet sie, wie eine verpestete Gegend; 
denn hier hängen die Segel schlaff an den Masten, kein Windhauch scheucht 
den heissen Qualm der stagnirenden Luft; — selbst wenn der Regen in 
Strömen fliesst, hört die dumpfe Schwüle nicht auf, die Brust zu beklemmen. 
und kein Seebad vermag dieser Qual abzuhelfen. Wird aber je einmal die 
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Ruhe unterbrochen, wenn aus irgend einem Grunde der kältere untere Luft- 
strom mit bedeutenderer Geschwindigkeit in die Region der Calmen einfällt, 
dann entsteht ein furchtbarer Kampf zwischen den verschiedenen Luftströ- 
mungen, ein Wirbelsturm, der alles organische Leben und alles Menschen- 
werk mit Vernichtung bedroht.”) (Schluss folgt.) 


Bemerkungen zur Fortentwicklung der Luitschiftfahrt. 
Von Freiherr von Stein. 
(Schluss.) 
2. Die Kraftquellen. 


Als solche können hier in Betracht kommen: | 
A. Der Verbrennungsprocess oder das Feuer. 

Zu betrachten ist hierbei: 

a) das Feuermaterial, 

b) die Art der erzeugten Kraft oder die Kraftanwendung. 

In Bezug auf das Feuermaterial ist der wichtigste Gesichtspunkt der, 
dass nicht unnütze oder gar schädliche Beimischungen vorhanden sind, welche 
das zu hebende Gewicht nutzlos vergrössern. Die Feuerungsmaterialien 
dürfen also nicht wesentlich Aschenbestandtheile oder verdunstbares Wasser 
enthalten. Jemehr Calori Wärme ein Kilogramm des Materials beim Ver- 
brennen erzeugt, desto mehr verdient es den Vorzug. Leichte Verbrennung 
ohne starke Zugeinrichtung ist dabei eine schätzenswerthe Eigenschaft, denn 
dadurch lässt sich der Verbrennungsapparat compendiöser und dem Gewicht 
nach leichter construiren. Diesen Anforderungen entsprechen am meisten 
die flüssigen oder auch bei gewöhnlicher Temperatur festen Kohlenwasser- 
stoffarten, als: Solaröl, Petroleum, Paraffin etc., auch der Spiritus. 

Die Feuergefährlichkeit der einzelnen ist hierbei auch in Betracht zu 
ziehen und mit der wachsenden Gefahrstufe sinkt ihr Anwendungswerth. 

Die Umsetzung der durch den Verbrennungsprocess erzeugten Wärme 
in bewegende Kraft findet statt in 

Expansionsmaschinen, 
entweder in 

a) Luftmaschinen, 

b) in Dampfmaschinen. | 

Die Warmluftmaschinen haben zwar den Vortheil, dass bei ihnen nicht 
das zur Dampferzeugung nöthige Wasser mit gehoben werden muss, aber 
ihre Kraftäusserung ist bis jetzt wenigstens im Verhältniss zu ihrem Maschinen- 
gewicht so gering gegenüber den Dampfmaschinen, dass von ihrer Anwen- 
dung für die Luftschifffahrt wenig zu hoffen ist. Deshalb dürfte trotz des 


*) Man vergleiche: Rudolf Falb, Wetterbriefe.. Wien, 1883. 
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mitzuhebenden Wasserballastes die Dampfmaschine noch sehr in Betracht 
kommen. 
B. Momentane Verbrennung oder die Explosion. 

Die Anwendung von Pulver, Schiessbaumwolle, Dynamit, Knallpräpa- 
raten etc. erscheint in der Luft sehr bedenklich. Diese Gefahr kann aber 
durch vorsichtige Behandlung und Maschineneinrichtung sehr verringert werden 
bei diesen Explosionsmaschinen. 

Diese Explosionsstoffe haben aber als Kraftquellen gerade für den in 
Rede stehenden Zweck den grossen Vortheil, dass ihre Kraftentwickelung im 
Verhältniss zu ihrem Massengewicht eine sehr grosse ist. 

Bei der Wahl eines Explosionsstoffs ist darauf Werth zu legen, dass 
derselbe nach erfolgter Explosion möglichst wenig oder keinen festen Rück- 
stand ergiebt, durch den die Maschinenconstruction erschwert wird, weil sonst 
eine Auswisch-Vorrichtung dabei angebracht werden muss. 

Die Explosion als treibende Kraft für Maschinen ist, soviel mir be- 
kannt, bis jetzt nur in Anwendung gebracht 

a) bei Gasmaschinen, 

b) bei Rammen, wo der Bär (Rammklotz) in einem auf dem einzu- 
rammenden Balken befestigten Mörser fällt, in welchen Explosions- 
pillen geworfen werden, welche der Klotz beim Niederfallen zum 
Explodiren bringt, wodurch er immer wieder in die Höhe geworfen 
wird. 

Bringt man in den Stiefel einer Dampfmaschine, oder in einen nach 
diesem Vorbild construirten abwechselnd auf der einen und anderen Seite 
des Kolbens Explosionskörper, welche durch den Kolbenstoss selbst zum 
Explodiren gebracht werden, so ist eine der Dampfmaschine ähnliche hin- 
und hergehende Bewegung erreicht, die sich allerdings ohne schwer be- 
lastendes Schwungrad nur unvollkommen in rotirende Bewegung umsetzen lässt. 

C. Chemisch-physikalische Kraftentwiekelung. 

Diese kommt zur Anwendung in 

den Galvanomotorischen Maschinen. 

Die grossen Fortschritte, welche gerade in der neuesten Zeit auf dem 
Gebiet der elektro-magnetischen Maschinen gemacht sind, lassen hoffen, dass 
in einer dem besonderen Zweck der Luftschifffahrt angepassten Maschine 
dieser Art diejenige gefunden werden wird, welche überhaupt die Lösung 
des Problems, durch mechanische Kraftwirkung sich in die Luft zu erheben, 
herbeiführt. Da es sich hierbei um eine Oberflächenwirkung unter chemischer 
Zersetzung derselben handelt und die Wirkung proportional den Oberflächen 
steigt, so erscheint diese Art der Kraftentwickelüng besonders beachtenswerth 
in einem Fall, wo die Öberflächenausdehnung nur unwesentlich das zu 
hebende Gewicht des ganzen Apparats vergrössert. 

Für Versuchsapparate, namentlich bei Versuchen für kürzere Zeitdauer, 
liesse sich nun noch als Kraftquelle 
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die aufgespeicherte mechanische Kraft 

benutzen. Das heisst: man könnte ein System sehr starker Federn im Vor- 
aus spannen, die dann während des Versuchs in Thätigkeit treten, oder Luft- 
arten durch sehr hohen Druck auf einen sehr Kleinen Raum zusammenpressen, 
aus dem sie während des Versuchs durch eine kleine Oeffnung allmälig ent- 
weichen und auf einen Kolben oder eine Tourbine wirken. Diese Conden- 
sation erfordert aber wieder sehr starke und daher sehr schwere metallene 
Behälter und die Gefahr einer Explosion bleibt immer eine sehr grosse. 


3. Der Bewegungs-Apparat. 


Die Theile, welche den Bewegungsapparat bilden, sind bestimmt, einen 
Druck auf die Luft auszuüben ‘und dadurch eine fortschreitende Bewegung 
desselben hervorzubringen. In der denkbar vollkommensten Weise wird diese 
Luftwiderstand von den Vögeln beim Fliegen benutzt, wobei jedoch ein 
wesentlicher Unterschied beim Gebrauch der Flügel zwischen den Lang- und 
den Kurz-Flüglern obwaltet. Man sollte nun meinen, dass Alles darauf an- 
komme, ein Paar Flügel gleich denen eines Vogels zu ceonstruiren und diese 
so zu gebrauchen, wie dieser es thut. Dies dürfte nun zwar an sich richtig 
sein, aber die Ausführung dieser Aufgabe erscheint als eine so schwierige, 
dass man kaum hoffen darf, sie zu lösen. Abgesehen von der sehr compli- 
eirten Bewegung der Flügel im Ganzen, wie auch in ihren einzelnen Theilen, 
würden die Flügel für eine Fliegemaschine, mit welcher ein Mensch sich 
durch eine Kraftmaschine in die Luft erheben könnte, so ungeheure Dimen- 
sionen erfordern, dass sie einen sehr starken Hebeldruck auf die Angriffs- 
punkte der Kraft, wie auf ihren Drehpunkt, wie auch äuf ihre eigenen Spitzen 
ausüben müssten, welche Momente die Construction mit leichtem Gewicht 
sehr erschweren würden. ; 

Dazu kommt, dass wenn ein Flügel bräche oder unbrauchbar würde, 
der ganze Flugapparat sofort hinabstürzen würde, wenn derselbe nicht etwa 
mit einem sicher wirkenden Fallschirm versehen ist. 

Man könnte nun zwar statt eines Paars sehr grosser Flügel mehrere 
Paar kleinere anbringen, aber hierdurch entstehen wieder andere constructive 
Schwierigkeiten, namentlich dann, wenn die Flügel nicht nur eine flatternde 
vertikal wirkende Bewegung ausüben sollen, sondern auch ein Fortschreiten 
in einer horizontalen Richtung durch dieselben hervorgebracht werden soll. 
Ein Theil dieser Schwierigkeiten wird jedenfalls vermieden werden, wenn 
man versucht, das Problem „des Fliegens“ mit anderen Apparaten, als Flü- 
geln, zu lösen. 

Schon früher, aber namentlich seitdem sich das „Schraubenprinzip“ bei 
der Schifffahrt im Wasser bewährt hat, haben verschiedene Erfinder, oder 
richtiger gesagt, „solche, die Erfinder zu sein glaubten“, gestrebt, dies Prinzip 
auch auf die Luftschifffahrt anzuwenden, und gewiss mit Recht. Die Schraube 
hat den Vortheil der eontinuirlichen Wirkung, verbunden mit wenig Kraft- 
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verlust für sich und bietet constructiv wenig Schwierigkeiten dar. Man wird 
indessen gut thun, nicht alles von einer Schraube zu verlangen. Wenn 
man den Maschinenraum ringsum mit einem System von vertikal-achsigen Luft- 
schrauben umgiebt, so wird man, wenn sie überhaupt die ganze Flugmaschine 
heben, eine verhältnissmässig grosse Sicherheit gegen das Herabstürzen er- 
langen, da es nicht leicht vorkommen wird, dass alle oder mehrere Schrauben 
zugleich versagen. Zugleich wird durch eine solche kreisförmige Anordnung 
der Vertikalschrauben eine grössere Gleichmässigkeit der Bewegung erzielt 
und wenn man abwechselnd links und rechts gewundene anbringt und diese 
entsprechend abwechselnd links und rechts rotiren lässt, so heben sich die 
seitlichen Luftwiderstände gegenseitig auf und die Neigung des ganzen Appa- 
rats, um seine Vertikalmasse zu rotiren, wird auf ein Minimum reducirt. 
Werden die oberen und unteren Achsenlager je durch einen Umlauf ver- 
bunden, so erhält man dadurch auch ein Gestell, auf welchem die Flieg- 
maschine ruhen kann.*) 

Die Horizontal-Bewegung müsste alsdann durch eine besondere Schraube 
bewirkt werden, welche ihre Lage über der Kraftmaschine haben würde. 
Was die Form der Schrauben anbetrifft, so beziehe ich mich auf meine 
Bemerkungen hierüber aus dem Jahr 1855. Die meisten Projekte zu lenk- 
baren Ballons oder Flugmaschinen zeigen ein Steuerruder, welches den Zweck 
hat, einem Abtreiben vom Cours durch halben Wind entgegenzuwirken. 

Es bleibt aber zu erwägen, oder besser durch Versuch festzustellen, ob 
‘dieser Zweck nicht besser ebenfalls durch eine horizontal-achsige Schraube 
erreicht wird, deren Achse mit der Achse der Hauptschraube einen rechten 
Winkel bildet. Ferner muss durch Versuche erst festgestellt werden, ob für 
dieselbe Kraft die motorische Wirkung grösser ist bei grösseren, frei in der 
Luft langsamer rotirenden Schrauben,. oder bei kleineren, schneller roti- 
renden, welche in einen Cylinder eingeschlossen sind (Mantelschnecken) und 
zugleich eine Stosswirkung durch die ausgetriebene Luft auf die ausserhalb 
befindliche ausüben. 

Hierbei kommt noch in Frage, ob diese Stosswirkung wesentlich ver- 
stärkt wird, wenn die Mantelschnecken konisch sind, so dass in ihrem hinteren 
engeren Theil an der Ausstossöffnung eine Luftkompression stattfindet. 

Endlich kann mit dem Schraubenapparat auch eine schiefe Ebene kom- 
binirt werden, durch welche, in Zusammenwirkung mit der Horizontalschraube, 
zugleich eine aufsteigende Wirkung eintritt, wie beim Vogelflug durch 
Flügeldrehung gegen den Wind. Diese schiefe Ebene würde gleichzeitig 
als Fallschirm insofern dienen, als sie den Fall aus der vertikalen Richtung 
in ein schräges langsameres Hinabgleiten verwandeln würde, könnte übrigens 
auch so eingerichtet werden, dass sie im Nothfall durch Flaschenzüge senk- 





*) Zur Erlangung eines stabilen Gleichgewichts dürfen die Schrauben aber nicht 
unter der Maschine liegen. v. S. 
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recht gegen die vertikale Hauptachse gestellt werden könnte, in welchem 
Fall sie mehr noch die Fallgeschwindigkeit mässigen würde. 

Diese schiefe Ebene von kreisrunder oder elliptischer Form könnte an 
einem Umlauf von leichtem Holz aufgespannt werden, der den beiden Um- 
läufen kongruent ist, welche die Zapfenlager der Vertikalschrauben tragen, 
und würde durch mehrere durchgehende Bambusrohre mit diesen za verbinden 
sein. Diese Bambusrohre müssten dann noch gegen einander verstrebt sein, 
um der ganzen Einrichtung mehr Halt zu geben. 

Gelingt es nicht, vor der Hand eine Kraftmaschine zu konstruiren, 
welche ausser ihrem Gewicht die übrigen Theile einer Flugmaschine und 
wenigstens einen Menschen in die Luft zu erheben vermag, so müsste man 
einen kleinen Ballon zu Hülfe nehmen, der die fehlende Kraft durch seine 
Steigkraft ergänzt und noch einen Theil jener frei lässt für Erzielung 
einer Horizontal-Bewegung. 

Die vorstehenden Bemerkungen erheben nicht den Anspruch, eine 
„Erfindung“ darzustellen; es sind nur Ideen, die zu Erfindungen führen 
können. Ich bin ganz zufrieden, wenn man nicht von ihnen sagen kann: 
„Das Brauchbare darin ist nicht neu, und das Neue nicht brauchbar“. Wenn 
auch nur ein darin ausgesprochener Gedanke der Ausgangspunkt für einen 
praktischen Fortschritt in der Luftschifffahrt wird, so habe ich mit diesen 
Ausführungen erreicht, was ich erreichen wollte. 


Neue Schriften zur Luftschifffahrtskunde. 


Im Ballon! Eine Schilderung der Fahrten des Wiener Luftballons 
„Vindobona“ im Jahre 1882, sowie der früheren Wiener Luftfahrten 
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeutendsten und in- 
teressantesten Äscensionen, die überhaupt je stattgefunden haben, und 
endlich eine Aufzählung aller jener Luftfahrten, bei denen Menschen- 
leben zum Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silberer. 
Mit 14 Abbildungen. Wien 1883. 

Dieses sehr hübsch ausgestattete Buch ist darauf berechnet, die besseren Ge- 
sellschaftskreise, welche sich bisher noch wenig um die Luftschifffahrt gekümmert 
haben, dafür zu interessiren. Seinem Inhalte nach ist dasselbe, wie der Verfasser 
selbst schreibt, „eine Art a@ronautischer Lokal-Chronik Wien’s, andrerseits aber auch 
eine Art Nachschlagebuch für die wichtigsten Daten aus der Geschichte der grösseren 
aeronautischen Reisen“. Wer sich eingehender mit der historischen Entwicklung der 
Luftschifffahrt beschäftigt hat, wird in demjenigen Theile des Silberer’schen Buches, 
welcher die älteren Luftreisen und die Opfer der Aeronautik behandelt, nicht viel 
Neues finden, aber die Darstellung ist fesselnd und geschichtlich getreu, unterhaltend 
und belehrend zugleich. Der Laie wird daher aus der Lektüre wirklichen Nutzen 
ziehen, der Sachkenner wenigstens Unterhaltung daran finden. Die vom Autor an- 
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gezogenen (Juellenschriften, denen auch die Abbildungen (mit Ausnahme der zu den 
Fahrten der „Vindobona“ gegebenen Original-Abbildungen) entnommen sind, gehören 
zu dem Besten, was die Fachlitteratur überhaupt besitzt. Speciell für Wien sind die 
Angaben über die ersten Wiener Luftschiffer Stuwer (1784) und Blanchard (1791), 
sowie die dazu mitgetheilten Referate der amtlichen „Wiener Zeitung“ und anderen 
Schriftstücke, die hier wohl zum ersten Male so vollständig gesammelt sind, von hohem 
Interesse. In der Vorrede kündigt der Verfasser an, er werde „ein rein fachliches 
Handbuch der Aöronautik folgen lassen, welches die technische Seite der Luft- 
schifffahrt in erster Linie und in ganz erschöpfender Weise behandeln soll, was 
bisher bekanntlich noch in keiner Sprache existirt“. Es ist gewiss ein 
recht verdienstliches Unternehmen, ein derartiges „Handbuch“ zu schreiben, denn in 
deutscher Sprache giebt es bis jetzt in der That noch kein solches und die fremdländische 
Litteratur ist ebenfalls an dergleichen sehr arm, indessen befindet sich Herr Silberer 
doch im Irrthum, wenn er meint, es habe sich überhaupt noch nie ein Fachmann 
an diese Arbeit gewagt. Als ein vorzügliches und sehr umfangreiches „fachliches 
Handbuch“ möchten wir zum Beispiel anführen: „A System of Aöronautics compre- 
hending its earliest investigations and modern practice and art. By John Wise, 
Aeronaut. Philadelphia 1850“. W. A—n. 


Der Luftballon. Von Victor Silberer. Eine Geschichte der Luftschifffahrt 
und eine Beschreibung der im Jahre 1832 mit dem Ballon „Vindobona“ 
unternommenen Wiener Luftschifffahrten. Wien 1883. Dritte Auflage. 
Das vorstehende Schriftchen unseres geehrten Vereinsmitgliedes enthält eine 

kurz gefasste Geschichte der Aöronautik, welche kein wichtiges Vorkommniss auf 

diesem interessanten Gebiete unerwähnt lässt. Man gewinnt beim Lesen die Ueber- 
zeugung, dass der Verfasser sich mit dem Geschichtlichen der a@ronautischen Frage 
vollständig vertraut gemacht hat, was bei der Dürftigkeit der betreffenden Fach- 
litteratur nicht ohne Schwierigkeiten ist. Die zweite Abtheilung der Broschüre giebt 
eine Reproduction der „Wiener Luftfahrten“, deren wir bereits in Heft II. der Zeit- 
schrift gedacht haben. v. H. 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift für alle Sportzweige. Heraus- 
gegeben und redigirt von Victor Silberer. IV. Jahrgang. Wien 
1883. No. 12 bis 16. 

Die letzten fünf Nummern dieser Wochenschrift bringen einige ganz interessante, 
die Aëronautik betreffende Mittheilungen. Herr Silberer wollte seine erste dies- 
jährige Luftschifffahrt mit seinem Ballon „Vindobona“ in Wien bereits am Sonntag, 
dem 1. April unternehmen, musste dieselbe jedoch nicht nur an diesem Tage, sondern 
auch 8 Tage später, am 8. April, wegen der ungünstigen Witterung verschieben 
und konnte erst am 15. die erste Auffahrt machen. Inzwischen hat das k. k. Polizei- 
Präsidium dem Unternehmen wieder, wie auch schon im vorigen Jahre, allerlei 
Schwierigkeiten in den Weg gelegt. Weil die letzte vorjährige Fahrt der „Vindo- 
bona* mit einer unglücklichen Landung geendigt (siehe Heft XII. Jahrgang 1382), 
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wurde Herrn Silberer die Bedingung gestellt, in diesem Jahre weder Passagiere, 
noch Assistenten, noch Gehilfen mit in die Luft zu nehmen. Herr Silberer 
hat sich nun wegen Aufhebung dieser Anordnung an das k. k. österreichische 
Ministerium des Innern gewandt, und darf man wohl darauf gespannt sein, wie das 
Letztere sich zur Sache stellen wird. Uebrigens wurde das gegenwärtig einzig in 
seiner Art dastehende Gebot bereits bei der Fahrt der „Vindobona“ am 15. April 
— nicht befolgt. Herr Silberer hatte nämlich schon im März d. J. seinen Ballon 
unter seiner Führung der Direktion der k. k. Central-Anstalt für Meteorologie und 
Erdmagnetismus auf der Hohen Warte bei Wien zu zwei vollständig kostenfreien 
Privatauffahrten, von denen die eine bei heiterer Luft in möglichst hohe Regionen, 
die andere bei ganz bewölktem Himmel unternommen werden soll, zur Disposition 
gestellt. Die Direktion der genannten Anstalt hatte dies Anerbieten mit Dank an- 
genommen und die Assistenten Dr. J. M. Pernter und Dr. Max Margules zu den 
wissenschaftlichen Auffahrten bestimmt. Diese beiden Herren sollten nun zunächst, 
um den Aufenthalt in der Ballongondel kennen zu lernen, an der Fahrt vom 15. April 
theilnehmen; ihnen konnte die Polizeibehörde kein Hinderniss in den Weg legen 
und so gestattete sie denn, dass dieselben trotz des Verbotes Herrn Silberer be- 
gleiteten. Die Fahrt selbst führte von Wien nach Mannersdorf am Fusse des 
Leithagebirges. Es ist dies eine Entfernung von 34 Kilometern, welche in 45 Mi- 
nuten zurückgelegt wurde. Obwohl sehr heftiger Wind wehte, wurde die Landung 
doch ohne Unfall bewerkstelligt. — Aus einzelnen Notizen, Briefkastenbemerkungen etc. 
in der „Allg. Sport-Ztg.* ersehen wir, dass der Herausgeber des Blattes alle Ver- 
suche, einen lenkbaren Luftballon herzustellen, für „gänzlich aussichtslos“ hält 
und diese Ansicht auf seine eigenen aöronautischen Erfahrungen stützt. Wir stimmen 
mit Herrn Silberer insofern überein, als auch wir überzeugt sind, dass viele, die 
sich mit der l.ösung dieses Problems beschäftigen, besser thäten. wenn sie ihre Zeit 
und ihre geistigen Kräfte für andere Dinge verwendeten, indessen im Uebrigen sind 
wir anderer Meinung und mit uns ist es eine ganze Reihe von Männern, die nicht 
„nur Theoretiker* sondern auch Praktiker von sehr hervorragender Bedeutung und 
Erfahrung sind, zum Beispiel Gaston Tissandier, Yon u s. f. Ganz entschieden ist 
auch die Voraussetzung irrig, dass ein in Cigarrenform konstruirter Ballon, wie der 
von Gustav Koch in München (siehe Heft I., Jahrg. 1833, unserer Zeitschr.), mit 
Gas gefüllt die Gestalt „eines Kipfels mit nach aufwärts gerichteten Spitzen“ an- 
nehmen müsse. Dagegen spricht sowohl die Theorie wie die Praxis. Es hat schon 
eine ganze Anzahl so geformter Ballons existirt, aber bei keinem derselben ist bis- 
her die eben angegebene Formveränderung nach der Füllung eingetreten, wovon 
wir uns übrigens in mehreren Fällen auch persönlich durch den Augenschein über- 
zeugt haben. W. A—n. 


Boletim da Sociedade de Geographia de Lisboa. 1883. No. 7. 

Inhalt: Das östliche den Portugiesen gehörende Afrika am Zaire; Warme 
Quellen auf Fayal; Portugiesische Auswanderung (Offizielle Documente); Portugie- 
sische Colonien in fremden Ländern (In Bombay. In Nizza. In Gorea); Sitzungs- 
protokolle der Geographischen Gesellschaft vom 10. Juli und vom 19. Juli 1882. 

va H: 
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Protokoll 
der am 10. März 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschifffahrt. 
Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: Frhr. vom Hagen. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Ingenieurs 
Heilemann über elektrische Motoren zum Treiben von Luftschiffen; Mittheilungen 
der technischen Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung und theilt der Versammlung mit, dass 
Herr Major von Rauch und Herr Hauptmann Buchholtz laut eingegangener Mit- 
theilung behindert sind, heute zu erscheinen. Es wurde ferner mitgetheilt, dass 
Herr Neuss aus Aachen, gegenwärtig in Berlin, sich zum Eintritt in den Verein 
unter Befürwortung des Vorsitzenden und des Frhrn. vom Hagen gemeldet habe. 

Herr Heilemann erhielt alsdann das Wort zu seinem Vortrage über: „Elek- 
trische Motoren zum Treiben von Luftschiffen.*“ Der Redner suchte zuerst den 
Nachweis zu führen, dass die Reibungselektrizität ohue Erdverbindung —- wie solche 
in einer Ballongondel entwickelt werden könnte, nicht in genügender Menge erzeugt 
werden kann, um Motoren zu treiben. Die galvanische Elektrizität würde aber auch 
erst durch 500 Bunsen’sche Elemente eine einzige Pferdekraft entwickeln können 
und es würden diese Elemente 1500 Kilogramm wiegen, daher für einen Ballon zu 
schwer sein. Wollte man aber auch eine derartige Last oder vielleicht die etwas 
geringere einer Sekundärbatterie mit in die Gondel nehmen, so gerathe der Luft- 
reisende hierdurch in die grösste Gefahr, indem sich nämlich im Ballon und in deu 
Armaturstücken der Gondel grosse Mengen Elektrizität anhäufen und sich schliess- 
lich durch seinen Körper hindurch entladen würden. Redner kritisirte hierauf in 
scharfer Weise die Neigung der jetzigen Generation, Ueberschwängliches von den 
elektrischen Apparaten und Maschinen zu verlangen und zu erwarten. Siemens’ 
elektrische Eisenbahn sei ein interessantes Experiment, bringe aber nichts ein und 
die elektrische Beleuchtung sei 1878 faktisch 10 bis 16 Mal theurer gewesen, als 
die Gasbeleuchtung. Der Tissandier’sche Luftballon in der Pariser elektrischen Aus- 
stellung sei allerdings durch eine kleine Sekundärbatterie, die eine Schraube drehte, 
in Bewegung gesetzt worden. Derselbe habe sich aber einer festen Führung ent- 
lang bewegt und keineswegs frei in der Luft geschwebt. Herr Heilemann meint, 
dass bei alledem die Mode und die Reklame vorzugsweise in Betracht komme und 
dass für die Elektrizität das richtige Feld der Anwendung die Telegraphie, Telephonie 
und die Heilkunde seien. Er berichtete sodann über Versuche und Beobachtungen, 
die er früher angestellt und aus welchen sich ergeben habe, dass die Bildung von 
Schneeflocken und Hagel stets mit dem Freiwerden einer grossen Menge Elektrizität 
verbunden sei. Ebenso sei ihr bedeutender Einfluss auf das Wachsthum der Pflan- 
zen bei feuchter warmer Luft deutlich zu spüren. Elektrizität sei eine Molekular- 
bewegung, die das organische Wesen der Natur belebe und die aus der Beschaffen- 
heit der Erde hervorgehe, sowie durch die Drehung derselben um ihre Axe erzeugt 
und unterhalten werde. Sie durchströme die Körper und Stoffe, die vermöge ihrer 
Struktur und chemischen Zusammensetzung der Molekularbewegung am sympathisch- 
sten sind. Redner meinte schliesslich, es müsste interessant sein, statistisch fest- 
zustellen. in welcher Weise die durch das Anwachsen der Telegraphenleitungen ver- 
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mehrten elektrischen Erdströme auf das organische Leben der Erde nachtheiligen 
resp. günstigen Einfluss ausüben. 

Nach der auf den Vortrag des Herm Heilemann folgenden Pause erhielt 
Herr Frhr. vom Hagen sen. das Wort. Derselbe denkt weniger pessimistisch über 
die elektrische Beleuchtung und Kraftübertragung, als der Vorredner. Selbst bei 
Verwendung von Dampfkraft habe sich z. B. auf dem hiesigen Schlesischen, sowie 
auf dem Bahnhofe zu Strassburg ergeben, dass die elektrische Beleuchtung rationell 
und im grössern Maassstabe verwandt, viel billiger zu stehen komme, als die Gas- 
beleuchtung,*) bei Verwendung etwa vorhandener Wasserkraft sei dies natürlich 
noch weit mehr der Fall. Redner hat bereits 4 Wochen vor dem Brande des 
Wiener Ringtheaters in Glasers Annalen dafür plaidirt, dass der damals tagende 
Kongress der Elektriker zu Paris den Regierungen die obligatorische Einführung 
der elektrischen Beleuchtung in den Theatern, auf den Leuchtthürmen und in den 
Kohlengruben anempfehlen möchte und glaubt, dass die Erfahrungen der jüngstver- 
gangenen Zeit geeignet sind, für diese Idee allgemeine Propaganda zu machen. Das 
elektrische Licht wird das Gas sicher in Zukunft aus manchen Beleuchtungsgebieten 
verdrängen, das letztere wird alsdann billiger werden und zur Beheizung sowie zum Be- 
triebe von Kleinmotoren allgemeine und vortheilhafte Verwendung finden. Auch die 
elektrische Kraftübertragung habe sich schon auf einer grösseren Anzahl elektrischer 
Eisenbahnen wohl bewährt, wenngleich der bei diesem System bisher noch unver- 
meidliche Verlust von 50 Prozent der ursprünglichen Maschinenkraft derartige An- 
lagen nur unter bestimmten Verhältnissen praktisch erscheinen lasse. Wasserfahr- 
zeuge seien bereits 1839 von Jacobi und neuerdings z. B von Trouve durch 
Elektrizität getrieben worden und es sei daher nicht unmöglich, ein Luftschiff mit 
einem elektrischen Motor zu treiben, zumal wenn es, wie z. B. im Kriege, auf den 
Kostenpunkt nicht ankomme. Die Sekundärbatterien Plantes und Dufaures seien - 
bereits gegen früher um die Hälfte ihres Gewichts leichter geworden und gewährten 
immerhin Aussicht auf spätere Brauchbarkeit für einen derartigen Betrieb. Tissan- 
dier in Paris, welcher in diesem Fache als Autorität gelte, habe erklärt, dass er 
demnächst mit seinem elektrischen Ballon bei ruhiger oder schwach bewegter Luft 
oberhalb Paris hin- und herfahren werde. Dieser Versuch sei abzuwarten, ehe man 
über das ganze Prinzip den Stab bricht. 

In der hierauf folgenden Diskussion stimmten die Herren Dr. Angerstein, 
Redlich und Neuss den Ausführungen des Herrn Frhr. vom Hagen zu und be- 
merkte hierbei der Letztgenannte, dass er vor nicht langer Zeit auch in England ein 
durch Elektrizität getriebenes Boot auf dem Wasser gesehen habe. 

Herr Freiherr vom Hagen jun. berichtete alsdann über eine Sitzung des 
neugebildeten „Ballonsportvereins“, welcher er beigewohnt hatte, wobei er eines in 
derselben gezeigten Apparates zur Momentphotographie gedachte, der ihm den Ein- 
druck des sehr Primitiven gemacht habe. 


*) Die elektrische Beleuchtung der Halle auf dem Schlesischen Bahnhofe kostete 

(inkl. Ve®zinsung und Amortisation des Anlagekapitals) im Jahre 1881 3505 Mark; die 

Gasbeleuchtung in der Halle würde 3815 Mark gekostet haben. Für den Bahnhof in 

Strassburg fehlen uns diese Vergleichungszahlen. Eine der dort benutzten elektrischen 

Differentiallampen kostete in demselben Jahre pro Brennstunde bei 350 Kerzenstärke 

25,11 Mark, eine Glühlampe von 16 Kerzenstärke 2,37 Mark, von 8 aber nur 1,19 Mark. 
v. H. 
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Der Vorsitzende fand sich hierauf veranlasst zu erklären, dass der vor- 
gedachte Verein eine seit langer Zeit geplante Schöpfung des Herrn M. Wolff sei, 
und dass der „Deutsche Verein zur Förderung der Luftschifffahrt“ in keinerlei Be- 
ziehung zu dem Ballonsportvereine stehe. 

Ueber die Frage, ob es nöthig sei, dieser Erklärung offiziellen Ausdruck in 
den Zeitungen zu geben, entspann sich eine Debatte, an welcher sich die Herren 
Regely, Klauer, vom Hagen sen. und jun., Klein, Redlich, d’Andre, von 
Keller, Heilemann und Opitz betheiligten. Seitens des Vorsitzenden wurde 
schliesslich konstatirt, dass die Ansicht der Vereinsmitglieder allgemein dahin gehe. 
dass keine besondere Erklärung in den Tagesblättern erforderlich sei und dass man 
sich dem neugebildeten Vereine gegenüber abwartend verhalten wolle. 

Der Schriftführer Herr Freiherr vom Hagen sen. machte sodann dem Ver- 
eine Mittheilung von drei kürzlich eingegangenen Schreiben, in welchen sämmtlich 
der Verwending elektrischer Apparate für lenkbare l.uftschiffe das Wort geredet 
wird. Wenn dies nun gleich in den zwei aus Eschwege resp. Gr. Kochberg her- 
rührenden Projekten in origineller und geistvoller Weise ausgeführt war, so konnte doch 
den betreffenden Vorschlägen, die einer nicht genügenden Kenntniss des heutigen 
Standpunktes der Elektrotechnik entsprangen, praktischer Werth nicht beigelegt werden. 

‘Herr Freiherr vom Hagen sen. besprach ferner einige besonders interessante 
Stellen aus dem Handbuche der Aöronautik des amerikanischen Luftschiffers Wise, 
welches neuerdings für die Vereinshbibliothek beschafft worden ist und lenkte schliess- 
lich die Aufmerksamkeit der Anwesenden auf einen kürzlich durch die Illustrirte 
Zeitung gebrachten Vorschlag, Schwefelkohlenstoff zum Treiben von Maschinen zu 
verwenden. Derselbe wirke allerdings sehr kräftig, sei aber für Luftschiffapparate 
doch wohl zu, feuergefährlich. 

Herr Klein bemerkte hierzu, dass eine derartige Maschine mit Kondensation 
arbeiten müsse, um das kostspielige Speisungsmaterial nach Verdampfung und 
Propulsion des Kolbens stets wiederzugewinnen und werde hierin die Hauptschwierig- 
keit liegen, dass die Bisulphate der Kohle bisher als Triebkraft noch keine praktische 
Verwendung gefunden hätten. 

Da hiermit die Tagesordnung erledigt war, schloss der Vorsitzende die 
Sitzung. 


Berichtigung. 

In Folge eines uns ausgesprochenen Wunsches brachten wir in Heft IL, Seite 52, 
des gegenwärtigen Jahrganges unserer Zeitschrift eine Abbildung, welche zur nach- 
träglichen Erläuterung des im vorigen Jahrgange erschienenen Aufsatzes „Ein Fehler 
der Luftschifffahrt“, von A. Werner-Magdeburg, dienen sollte. Irrthümlich ist diese 
Abbildung einfach in einen in jenem Heft II. enthaltenen, gleichfalls von A. Werner 
verfassten Artikel eingefügt, ohne dass dazu eine eigentlich beabsichtigt gewesene 
erklärende Notiz mit aufgenommen war. Indem wir die geehrten Leser bittew, diesen 
Irrthum freundlichst entschuldigen zu wollen, bemerken wir, dass die in Rede stehende 
Abbildung den Text des genannten Aufsatzes und zwar speciell in Heft X. auf Seite 312 
des vorigen Jahrgangs die mit den Worten: „Zwei Billardbälle ... .* beginnende 
Erörterung illustrirt. Die Redaktion. 


` Druck von Otto Elsner in Berlin S., Ritterstr. 13. 
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Wetter, Wind und Wolken. 


Vortrag, gehalten in der Vereinssitzung vom 31. März 1883 
von Dr. Wilhelm Angerstein. 
(Schluss. ) 


Auf beiden Seiten der Region der Calmen, nach Norden sowohl wie 
nach Süden, wird der obere Luftstrom, welcher die warme Luft vom Aequator 
nach den Polen zuführt' — der „Antipassat* —, und ebenso der entgegen- 
gesetzt fliessende, kältere untere Luftstrom — der „Passatwind“ oder 
„untere Passat“ — das ganze Jahr hindurch wahrgenommen in einer 
Zone, die nördlich wie südlich vom Aequator etwa bis zum 30. Breitengrade 
reicht und die Wendekreise in sich schliesst. Diese „Region der Passate“ 
verrückt sich jedoch, gleich derjenigen der Calmen, mit dem Sonnenstande 
gegen Norden und gegen Süden um je fünf bis zehn Grad. In Folge des 
Einflusses der Erdrotation auf den atmosphärischen Kreislauf, den ich hier 
nicht näher erörtere, da dies bereits in meinem früheren Vortrage ausführ- 
lich geschehen*), ist der Antipassat auf der nördlichen Halbkugel niemals 


*) Siehe Jahrgang 1882, Heft XII, -Seite ‚372. 
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ein reiner Südwind, sondern Südwestwind, der Passat dagegen nie ein reiner 
Nordwind, sondern ein Nordostwind. 

In der Regel senkt sich der Antipassat der nördlichen Hemisphäre in 
Folge seiner Abkühlung schon vor dem 40. Breitengrade (etwa in der Breite 
der Azoren) herab, um theilweise als Passat zum Aequator zurückzukehren, 
theilweise in niedrigeren Regionen nach Norden weiter zu strömen. Es ist 
dies die Ursache, weswegen das in gemässigtem Klima liegende Mitteleuropa 
einem viel häufigeren Wechsel der Witterung ausgesetzt ist, als sehr viele 
andere Theile unserer Erde. Ueber Mitteleuropa streicht entweder ein feuchter 
warmer Südwestwind hin, der seine Wärme aus der Calmenzone mitbringt 
und seine Feuchtigkeit im Atlantischen Ocean aufgenommen hat, oder es 
weht ein kalter trockener Nordost, der seine Kälte vom Nordpol erhalten 
und der in der weiten Ländermasse Nordasiens keine Feuchtigkeit aufnehmen 
konnte. Und noch wechselvoller wird gerade für Deutschland die Witterung 
dadurch, dass die Alpenkette im Süden unseres Vaterlandes wie eine Scheide- 
wand aufgerichtet ist, die manchen aus der Passatzone kommenden warmen 
Luftstrom entweder zurückhält, oder ihm seine Feuchtigkeit nimmt; ferner 
dadurch, dass die wandernden Wind- und Sturmwirbel, welche, unabhängig 
von den Strömungen des atmosphärischen Kreislaufes und entstanden durch 
thermische Anomalien, über Europa hinziehen, meist aus dem Atlautischen 
Ocean kommend, sich von Westen nach Osten bewegen, wobei ihr Centrum 
etwa den 65. Grad nördlicher Breite inne hält, ihre Wellen aber über ganz 
Deutschland hinfluthen. 

Eine Aufgabe, deren vollkommene Lösung vielleicht nur durch Beob- 
achtungen mittelst des Luftballons möglich sein wird, ist die Feststellung, 
bis zu welcher Höhe das Luftmeer überhaupt bewegt wird, oder mit anderen 
Worten: bis zu welcher Höhe Winde und Stürme herrschen. Durch direkte 
Beobachtungen auf dem Gipfel des Pik von Teneriffa, sowie durch vulkanische 
Aschen- und Staubmassen, die aus weiter Ferne herbeigetragen waren (bei- 
spielsweise 1812 auf der Insel Barbadoes, 1834 auf Jamaica u. s. w.), ist 
man zu dem Schlusse gekommen, dass in der Passatzone der Antipassat in 
den Höhen von 3000 bis 9000 Meter weht. Der Passat dürfte demnach die 
Region bis zu 3000 Metern einnehmen und wohl kaum eine bedeutendere 
Höhe erreichen. Mit diesen Zahlen sind wahrscheinlich auch die Höhen- 
maxima für die bei uns herrschenden Luftströmungen angegeben. 

Es wäre übrigens eine ganz falsche Vorstellung, wenn man glauben 
wollte, dass sich für die verschiedenen Luftströmungen genaue Grenzen fest- 
stellen lassen. Auf die Luftströme wirkt auch stets die Temperatur der 
Erdregionen ein, über welche sie hinstreichen. Nun hat die ungleiche Ver- 
theilung von Land und Wasser auf der Erdoberfläche zur Folge, dass die 
Wärmeverhältnisse auf einem und demselben Breitengrade sehr verschiedene 
sein können. Dadurch werden die einander entgegenkommenden Luftströme 
in zahlreiche Arme getheilt, verdrängen sich vielfach und fliessen in wech- 
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selnden Betten bald über, bald neben einander hin. Den der Erdoberfläche 
zunächst befindlichen Strömungen (beziehungsweise: zunächst befindlichen 
Theilen von Luftströmen) treten noch besonders allerlei Hindernisse in den 
Weg. Schon die Reibung an der Erdoberfläche ist ein solehes Hinderniss, 
noch viel mehr aber sind es Bergketten und Thäler, Wälder, Häusermassen, 
namentlich grosse Städte u. s. f. Dadurch entstehen Ablenkungen von der 
Bewegung des grossen Luftstromes, das heisst: es entstehen locale Winde, 
deren Richtung uns die Wind- oder Wetterfahne anzeigt. 


Ich habe eingangs ausgeführt, dass der Wind keine Kraft ist, sondern 
nur ein Zustand der Luft. Dementsprechend darf auch der Wind nicht als 
der Träger der Wolken bezeichnet werden, wie dies gewöhnlich geschieht. 
Die Wolken werden von der Luft getragen, deren Strömung sie folgen, wie 
etwa ein in einen Fluss geworfenes Stück Holz vom Wasser getragen wird. 


Die Sonne, die unsere Erde erwärmt, ist eigentlich auch die Erzeugerin 
der Wolken. Durch fortwährende Erwärmung wird das Wasser, ebenso wie 
die Luft, aufgelockert und zum Aufsteigen gezwungen, aber es bleibt dabei 
nicht mehr Wasser, sondern es wird ein unsichtbarer Dunst und erhebt sich 
als solcher in die Höhe. Der Wasserdunst vermengt sich mit der Luft und 
vermehrt ihre Schwere. Ist die Temperatur der Luft bedeutend kälter, als 
die des aufsteigenden Dunstes, so condensirt sich der Letztere bald über dem 
Erdboden zu Nebel und Wolken, was am deutlichsten im Herbste Mor- 
gens über Flussthälern oder nach Sonnenuntergang über Wiesenthälern zu 
beobachten ist. Der Nebel oder die Wolke besteht aus zarten, feinen Wasser- 
bläschen, die in sich Luft eingeschlossen enthalten. Jedes solche Wasser- 
bläschen ist im Grunde genommen nichts anderes, als ein ganz kleiner Luft- 
ballon, und eine Wolke eine Anhäufung von unzähligen Miniaturballons der 
allerwinzigsten Art. Je höher diese letzteren steigen, in desto kältere Luft- 
schichten kommen sie, desto mehr verdichten sie sich und desto dunkler und 
mächtiger wird die Wolke. Haben sie aber eine gewisse Höhe überschritten, 
dann wirkt die Dünnheit und die Trockenheit der Luft allmählich wieder 
auflösend. Deswegen sind die schwersten nnd dicksten Wolken immer nur 
in verhältnissmässig niedrigeren Regionen vorhanden. 


Aber es können auch noch auf andere Weise als durch den aufsteigen- 
den Wasserdunst Wolken entstehen. In schönen Sommertagen, wenn sich 
der Himmel in reinem Blau über uns wölbt und ein warmer Südwestwind 
weht, sehen wir oft, dass sich in der Höhe allmählich Wolken zusammen- 
ballen, die zuerst wie zarte, weisse Federn erscheinen, nach und nach aber 
sich immer mehr vergrössern, tiefer herabsinken und nicht selten sogar mit 
einem Regengusse enden. Diese Wolken entstehen dadurch, dass die feuchte 
Luft, welche der Südwest (Antipassat) aus wärmeren Gegenden mit sich 
bringt, in den nördlicheren, kälteren Regionen mehr und mehr abgekühlt 
und so zur Condensation des durchsichtigen Wasserdunstes gezwungen wird. 

9* 
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Die eben geschilderte Wolkenbildung zeigt daher dem Auge eigentlich nichts 
Anderes, als das Herabsinken des Antipassats in niedrigere Regionen. 

Man unterscheidet die Wolken je nach ihrer Entstehung und nach ihrer 
Gestalt in mehrere Arten, die wieder in Unterarten eingetheilt werden. 

Die Eintheilung nach der Entstehung respektive dem Ursprunge ist 
folgende: 1. Meereswolken, auf die fast sämmtliche anhaltenden, stär- 
keren Niederschläge zurückzuführen sind. Alle Winde, die über das Meer 
herüber zu uns kommen, führen solche Wolken mit sich. — 2. Binnen- 
gewässerwolken, welche für die Witterung nur eine rein lokale Bedeu- 
tung haben. — 3. Ausdünstungswolken, die durch Verdunstung über- 
schüssigen Regenwassers oder überschüssiger Bodenfeuchtigkeit (z. B. in 
Wiesenthälern) entstehen. So lange sie nahe am Boden liegen, zeigen sie 
sich als lang gestreckte Nebel: steigen sie höher, so ballen sie sich in man- 
nigfachster Gestalt zusammen. — 4. Abkühlungswolken. Es ist dies die 
Wolkenart, deren Entstehung ich bereits, als aus dem Antipassat hervor- 
gehend, erwähnt habe. Sie bilden sich also durch die Ausscheidung über- 
schüssig werdenden Wasserdampfes bei der Abkühlung wärmerer feuchter 
Luft. — 5. Elektrische Wolken, bei deren Bildung die Elektrizität eine 
wissenschaftlich noch nicht völlig aufgeklärte Rolle spielt. Sie sind leicht 
an ihrer eigenthümlich geballten Form erkennbar und kommen bei jedem 
Gewitter vor, ihr Vorhandensein ist jedoch noch kein Beweis, dass ein Ge- 
witter im Entstehen begriffen ist. 

Nach ihrer Gestalt unterscheidet man folgende Wolkenarten: 1. Schicht- 
wolken (Stratus), 2. Federwolken (Cirrus), 3. Haufenwolken (Cumulus) und 
4. Regenwolken (Nimbus oder Pallium). 

Unter dem Ausdrucke Schichtwolke oder Schichtenwolke ver- 
steht man den Nebel, der sich Morgens und Abends über Flüssen, Seen, 
Sümpfen und Städten*) lagert, ferner die Nebel- oder Wolkenkappe der 
Berghöhen, den Rauch, der von den Spitzen der Vulkane ausgeht, auch den 
Rauch, den grosse Fabriketablissements verbreiten und der sich nicht zu 
Boden senkt, sondern in langen Streifen zusammengeballt träge durch die 
Luft zieht. Man versteht darunter ferner die sogenannten „ausgeregneten 
Wolken“, die entweder lang gestreckt oder rundlich zusammengeballt nach 
einem Gewitter weiterziehen, ebenso die Wolkenfetzen, die man namentlich 
nach Gewittern in Gebirgen als gänzlich unregelmässige Gebilde zwischen den 
Bergen schweben sieht. Die Schichtenwolken befinden sich stets entweder 
in unmittelbarer Berührung mit der Erdoberfläche oder der Letzteren doch 
relativ nahe. 

Die Federwolken dagegen sind diejenigen, welche die bedeutendsten 


*) Der Nebel über grossen Städten entsteht aus den feinen Staub- und Kohlen- 
theilchen, welche von den Strassen, aus den Schornsteinen und Kaminen emporsteijren 
und die Condensation des Wasserdampfes in der Weise befördern, dass sich um die ein- 
zelnen Staubtheilchen die Dampfbläschen legen. 


Wetter, Wind und Wolken. 133 


Höhen erreichen, in denen die Atmosphäre überhaupt Wolken trägt. Oft 
sehen wir hoeh über unsern Häuptern leichte Nlockige Wölkchen in langen 
parallelen Reihen dahinziehen. Der Volksmund nennt diese Wölkchen 
Schäfchen oder Lämmchen, die Wissenschaft bezeichnet sie als „fedrige 
Haufenwolken“ (Cirroeumulas.). Sie sind die höchsten Wolken; maa 
hat nachgewiesen, dass sie sich in Höhen von 6000 bis 9000 Metern be- 
finden, wo, wegen der dort herrschenden niedrigen Temperatur, der Wasser- 
dampf nur noch in Form von Eisnadeln vorkommen kann. Man glaubt. da- 
her, dass sie die zu kleinen Eistheilchen erstarrte Feuchtigkeit des Antipassat- 
stromes sind. Sinkt der Letztere tiefer herab, so thauen die Eistheilchen 
wieder auf und es bilden sich dann daraus die eigentlichen Feder- 
wolken, die sich oft m Form von gekräuselten Locken oder zartem 
Halmenwerk weiss und duftig über grosse Strecken des Himmels ausdehnen, 
manchmal über das ganze Himmelsgewölbe. In letzterem Falle scheinen sie 
in Streifen nach einem Punkte des Horizonts zusammenzulaufen, was jedoch 
eine, durch die Perspektive veranlasste, optische Täuschung ist, denn that- 
sächlich liegen sie parallel. Gut ausgeprägte, derartige Federwolkenstreifen 
nennt man Polarbanden. 

Hebt sich die Sehichtwolke in höhere Regionen oder senkt sich die 


Federwolke tiefer herab --- das Eine wie das Andere geschieht nie ohne 
festeres Zusammenballen — so gestalten sich beide in Haufenwolken um. 


Haufenwolken entstehen ausserdem durch aufsteigende Luftströme, welche 
Wasserdampf in die Höhe treiben, der dann oben condensirt wird. Sie be- 
wegen sich stets in den unteren und mittleren Luftströmungen und dürften 
daher kaum eine Höhe von 3000 Metern überschreiten. Ihre Farbe ist weiss, 
auch ins Graue übergehend; scharf abgegrenzte Ränder, oft von höchst selt- 
samen Formen, unterscheiden sie von allen andern Wolkenarten. Oft glaubt 
man, am Horizonte eine hoch in den Himmel hineinreichende Kette von 
Schneegebirgen zu sehen, oder sonderbare riesige Thiergestalten u. s. f., — 
das sind Haufenwolken, die namentlich in der Beleuchtung der untergehenden 
Sonne das Auge in dieser Weise täuschen können. Zu ihnen gehören auch 
die erwähnten elektrischen Wolken, sie bilden überhaupt die Wolkenschichten, 
in denen die Gewitter entstehen und zum Ausbruche gelangen. Bedecken 
sie den Himmel in dichten Schichten übereinander, so nennt man sie ge- 
schichtete Haufen wolken (cumulus stratus). | 

Ist aber der Himmel mit jener gleichförmig grauen, schmutzig blei- 
farbenen Wolkendecke überzogen, wie wir sie von allen Landregen kennen, 
dann haben wir es mit der Wolkenart zu thun, welche man Regenwolken 
nennt. Dieselben erscheinen indessen nicht, bevor der Regen beginnt, so 
massenhaft, dass sie den ganzen Himmel wie mit einem dichten undurch- 
dringlichen Schleier überziehen, sondern dies geschieht erst, nachdem der 
Regen thatsächlich bereits begonnen hat. Der Masse der Regenwolken eilen 
immer einzel 'e von dieser abgerissene dunkle Wolken voran, die sogenannten 
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Regenwurzeln, die wegen ihrer düstern Färbung und ihrer tiefen Lage 
sehr leicht von anderen Wolken unterscheidbar sind und als untrügliche Vor- 
boten heranziehenden Regens betrachtet werden. Solche Vorboten sind 
ausserdem die „losen Nebelwolken“, das heisst Regenwolken, die wie 
cin frei schwebender, sehr beweglicher, meist leichter Nebel die Luft erfüllen, 
und denen fast immer unmittelbar ein Niederschlag folgt. Diese Nebelwolken 
verkünden jedoch gewöhnlich nur einen nicht lange andauernden, die Regen- 
wurzeln dagegen stets einen dauernden, über ein weites Terrain sich er- 
giessenden Landregen. 


Mag nun diese Eintheilung der Wolken auf den ersten Blick auch den 
Anschein gewähren, als ob die Meteorologie über den Flug, die Form und 
die Entstehung dieser Gebilde völlig im Klaren sei, so ist dem thatsächlich 
doch nicht so, im Gegentheil sind unsre Kenntnisse davon noch immer sehr 
lückenhaft, die betreffenden Studien sind verhältnissmässig selten betrieben 
und noch seltener haben sich die Gelehrten dabei des besten Hülfsmittels, 
nämlich der Luftschifffahrt, bedient. Es ist hier also noch ein weites Feld 
für die fernere Forschung vorhanden, die dann auch erst noch endgültig fest- 
stellen muss, wie sich der Wind und die Wolken einerseits und das Wetter 
andererseits zu einander verhalten. Freilich ist unsere Wetterkunde schon 
dahin gediehen, dass die Vorausberechnungen eintretender Stürme sich in 
achtzig unter hundert Fällen zutreffend erwiesen haben, und wenn dies auch 
ein bemerkenswerther Erfolg der Wissenschaft ist, so ist damit doch immer 
noch verhältnissmässig wenig gethan. lis muss dahin kommen, dass wir mit 
gleicher Sicherheit nicht allein Sturmwarnungen für die Seefahrer, sondern 
auch Wetterwarnungen für die Landleute erlassen, dass wir vorher sagen 
können, wo Niederschläge bevorstehen, die Ueberschwemmungen oder Hoch- 
fluthen zur Folge haben werden, wie solche beispielsweise in der Zeit vom 
14. September bis 31. December 1882 nicht weniger als achtmal, bald hier, 
bald dort, über Theile Deutschlands, Oesterreichs, der Schweiz und Ober- 
italiens furchtbar verheerend hereingebrochen sind. Wieviel Unglück wäre 
da abzuwenden gewesen, wenn diese Katastrophen nicht unvorbereitet ge- 
kommen wären. Die Thatsache, dass die Meteorologie die Hochfluthen der 
letzten vier Monate des Jahres 1882 nicht rechtzeitig warnend vorhersagen 
konnte, beweist, wie weit diese Wissenschaft noch von ihrem Endziele 
entfernt ist. Sie strebt aber rüstig weiter und dabei fällt der Luftschifffahrt 
die Aufgabe zu, ihr helfend zur Seite zu stehen. 





Nur eine Anregung. 
Von PaulHaenlein. 


Es war im Jahre 1861; fünf hölzerne Fregatten der Vereinigten Staaten 
Nordamerika’s lagen irgendwo vor Anker. Da taucht ein schwarzes Ungeheuer auf, 
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nur einige Fuss über Wasser ragend — ohne Masten, ohne Segel und ohne Verdeck. 
statt dessen mit einem stumpfen Dache gleich einer Flösserhütte versehen, es trug 
an seinem Sterne die Flagge der kontöderirten Staaten. Es war dies der „Merimac*“. 

Es belächelten die nordamerikanischen Seeleute die kühne Idee der Südstaatler, 
die sogar Flösserhütten gegen sie in den Kampf führten; und näher und näher kommt 
das Ungeheuer, die Fregatten eröffnen das Feuer — aber so wenig behelligt, wie 
eine Mauer durch Hagelkörner, wird das seltsame Fahrzeug, sämmtliche Kugeln gleiten 
spurlos an dem gepanzerten Dache des „Merimac“ ab, derselbe fährt bis dicht unter 
den Bug der Fregatten, giebt Breitseiten auf Breitseiten, als wären die Kanonen der 
Nordstaatler nicht auf der Welt, und im Zeitraum von einer halben Stunde waren 
sämmtliche Fregatten kampfunfähig gemacht. 

Ich glaubte diese Episode anführen zu ınüssen, um zu beweisen, welch’ eine 
entscheidende Rolle Neuerungen im Kriege spielen. 

Nach den Beschreibungen taxire ich die Kosten des Merimac etwa auf 300,000 Mk., 


für die konföderirten Staaten — die ja bekanntlich immer in (reldverlegenheiten 
lebten — ein sehr theures Experiment. Ich weiss nun nicht, wie der Erfinder des 
Merimac, der eigentliche Begründer der Panzerschiffe, hiess — dies ist ja am Ende 


auch gleichgültig —, aber als er seinen Plan dem Kriegsministerium der konföderirten 
Staaten vorlegte, hat sich dasselbe nach sorgfältiger Prüfung für die Ausführung ent- 
schieden; das Kriegsministerium sagte sich: „Erstens die Möglichkeit der Ausführung 
dieses Projekts ist sehr gross, zweitens kann das ausgeführte Objekt unter Umständen 
mit sehr grossem Vortheil angewandt werden. Aus diesen Gründen wagen wir das 
theure Experiment, selbst obgleich uns äusserste Sparsamkeit geboten ist.“ Würde 
hingegen die Prüfungskommission die Möglichkeit der Ausführung eines solchen Panzer- 
schiffes bezweifelt haben oder hätte man die Anwendung eines solchen für Kriegs- 
zwecke unmöglich gehalten oder etwa an günstige Vorbedingungen geknüpft, die in 
Wirklichkeit alle zwanzig Jahre nur einmal eintreten, dann hätte die Antwort an 
den Erfinder gelautet: A. Für den Fall, dass das Kriegsministerium mehr grüänd- 
lich als höflich gewesen wäre: „Wir halten Ihre Konstruktionen unausführbar und 
unanwendbar für Kriegszwecke“; oder B. wenn die Höflichkeit über der Gründlich- 
keit obgewaltet hätte: „Wir halten Ihren Plan für gut, aber wir überlassen es der 
Grossindustrie, denselben auszuführen“. 

Der Wechsel auf die Grossindustrie ist immer nur eine höfliche Ablehnung 
— ernst gemeint ist er nie — und wenn heute einem Kriegsministerium ein Plan 
über ein neues Panzerschiff vorliegt, von dem es sich grosse Dinge verpricht, so 
wird dasselbe ausgeführt und sollten die Kosten eine Million betragen. — — 

Ich stimme zwar nicht mit allen Ansichten, die Herr Werner-Magdeburg ver- 
tritt, überein, aber vollständig theile ich seine Ansicht über den eminenten Werth 
lenkbarer Luftschiffe für Kriegszwecke, sowie auch ich glaube, dass eine Vernach- 
lässigung in dieser Richtung sich bitter rächen wird. 

Es stehen zwei grosse Armeen quantitativ und qualitativ ganz gleich einander 
gegenüber; die eine sei ausgerüstet mit hundert Stück lenkbaren Luftschiffen und 
einem Luftschiffercorps von tausend Mann (ich wiederhole hier: für den Ballondienst 
einexercirt wie Pioniere auf das Schlagen einer Kriegsbrücke), die andere Armee sei 
nicht in Besitz von lenkbaren Luftschiffen. Nun beginnen diese Armeen zu operiren; 
dann wird von letzterer auch nicht ein Mann übrig bleiben, um von der grossen 
Retirade erzählen zu können. 
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Unter obigen Luftschiffen sind nicht etwa solche verstanden, die man erst bei 
weiterer Entwickelung der Industrie, vielleicht in zwanzig, fünfzig oder hundert Jahren 
bauen können wird, sondern Luftschiffe der Gegenwart, wie man sie gegen- 
wärtig, ohne auf irgend etwas Neues warten zu müssen, bauen kann. 
Es ist da durchaus nicht nöthig, unthätig zu bleiben, bis uns die Erfinder mit allen 
möglichen Zukunftsmotoren beglücken, mit feuersgefahrlosen Dampfmotoren, mit 
Pulver-, Gas- und Dynamitmotoren; nein, es liegen die Bausteine zu Tage und wir 
können sogleich mit dem Bau beginnen. 

ich glaube, ich möchte fast sagen, ich bin überzeugt, die Kriegsministerien 
sind über das Stadium der lenkbaren Luftschiffe nicht unterrichtet, man nimmt dort 
an, es sei die Herstellung lenkbarer Luftschiffe mit solchen Schwierigkeiten verbunden, 
dass ein Wunder zum Gelingen des Baues gehöre; ferner sieht man in dem Füllen 
und Manövriren der Ballons Schwierigkeiten, die durchaus nicht existiren, endlich 
überschätzt man die durchschnittliche Windesstärke*). 

Sobald ein Kriegsministerium einmal überzeugt ist, dass man gegenwärtig schon 
lenkbare Luftschiffe bauen kann, die mindestens elf Monate während des Jahres 
manövrirfäbig sind, so wird es, unbekümmert um die Ansichten und das Treiben 
der Grossindustrie, sofort selbst den Bau und die Ausrüstung solcher Luftschiffe in 
die Hände nehmen.**) 





*) Es liegt auf Seite 48, Heft II 1883, ein Holzschnitt vor mir, ein englisches lenk- 
bares Luftschiff darstellend; ein Gentleman, in ernster Unterhaltung begriffen, handhabt. 
comfortable die Kurbel, welche durch Uebersetzungsräder die Luftschraube in Bewegung 
setzt. Die Arbeit dieses Herrn ist gewiss nicht höher als auf !/,, Pferdekraft anzuschlagen 
— davon gehen 50 Procent durch Friction verloren -- ferner giebt ein solch’ kleines 
Luftschräubchen einen Nutz-Effekt von 10 Procent, so dass schliesslich Alles in Allem 
19'/,9 grammes vorwärts treibend auf einen Ballon von 14 bis 1500 C. M. einwirken. Der 
Ballon bewegte sich nicht; folglich ist ein erneuter Beweis für die Unlenkbarkeit des 
Ballons erbracht und ich wette, der ganze englische Generalstab schwört seit diesem 
Tage auf „Unlenkbarkeit des Luftballons“. Ich bringe an einer Panzerfregatte eine Kaffee- 
mühle an, ich drehe rechts und drehe links, und die Panzerfregatte bewegt sich nicht, 
folglich ist es unmöglich, die Schraube zur Propulsion von Schiffen anzuwenden, und Alle, 
welche es anstreben, sind müssige Projektemacher!! P. H—n. 

**) Herr Hauptmann Buchholtz hält in seinem Vortrage über militärische Aëronautik 
(Heft III. u. IV. Jahrg. 1883), ein lenkbares Luftschiff zu Kriegszwecken anwendbar, ja 
eröffnet ihm eine grosse Perspektive, wenn es folgenden Bedingungen entspricht: Das 
Kriegsluftschiff muss eine Eigengeschwindigkeit von 5 Meter pro Sekunde oder 28 Kilo- 
meter pro Stunde haben, muss eine Hin- und Rückfahrt auf eine Entfernung von 30 bis 
40 Kilometer ununterbrochen ausführen können, ferner darf es eine Grösse von 5 bis 
6000 Kubikmeter Inhalt nicht überschreiten. Ein lenkbares Luftschiff nun, wie man es 
gegenwärtig herstellen kann, hat bei 5 bis 6000 Kubikmeter Inhalt eine Eigen- 
geschwindigkeit von 8 bis 10 Meter pro Sekunde, d. i. etwa 32 Kilometer pro Stunde und 
kann bequem ohne Unterbrechung eine Strecke von 320 Kilometer zurücklegen. Hierin 
sind jedoch in Abzug zu bringen: 12 Procent für Verzögerung, welche das Luftschiff durch 
Einfluss der mittleren Jahreswinde erleidet (siehe Seite 87, Heft 3, 1882 der Vereins- 
zeitschrift); es wird demnach nur eine Strecke von 280 Kilometer zurücklegen, d. i. 140 
Kilometer für die Hinfahrt und 140 Kilometer zurück. Ein Luftschiff von 8 bis 10 Meter 
pro Sekunde Eigengeschwindigkeit kann jedoch während des ganzen Jahres, Stunden 
ausgenommen, gegen Wind fahren (siehe Vereinszeitschrift, Jahrgang 1882, Heft 3, pag 86). 
P.H—n. 
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Die Kosten solcher Objekte kommen bei einem der grossen Militairstaaten, deren 
stehende Heere täglich Millionen erfordern, nicht in Betracht. 


Wir Alle wünschen den Frieden, aber auf die Möglichkeit eines Krieges müssen 
wir gefasst und gerüstet sein. Wenn man bei der Kriegserklärung erst die Kanonen 
bestellt und die Leute erst dann vom Schreibtisch, aus der Werkstätte und vom 
Pfluge wegnimmt, um sie innerhalb weniger Tage zu Artilleristen zu machen, dann 
hat man eine traurige Artillerie; ebenso wird man eine traurige Luftschiffer-Compagnie 
haben. wenn erst bei der Kriegserklärung die Luftschiffe bestellt und die Mannschaft 
geübt werden soll. Das Luftschiffercorps wird die schwierigste Specialwaffe sein, die 
eine mehrjährige Ausbildung erfordert. Viele hunderte Male und unter den ver- 
schiedensten Umständen und Witterungsverhältnissen muss das Füllen, Montiren und 
Demontiren des Ballons vorgenommen werden, damit die Mannschaften ganz auf der 
Höhe der Situation stehen, eingeübt sind gleich der Bemannung eines Wasserschiffes. 
Ziehen wir in Betracht, welche kolossalen Anforderungen an einen Seemann mitunter 
3estellt werden, was es heisst z. B. die oberen Segel während eines Orkans und bei 
einer Kälte von 25 bis 30° zu reffen, wenn sämmtliche Taue mit einer dicken Eis- 
kruste bedeckt sind und das Schiff rollt, dass die Masten einen Winkel von 38° mit 
der Horizontalen bilden, — oder man beobachte den Steuermann eines Flussdampfers 
in der Nähe grosser Städte, wenn der Fluss mit Fahrzeugen dicht bedeckt ist, die nach 
allen möglichen Richtungen fahren, und doch fährt der Dampfer, pfeilschnell durch dieses 
Labyrinth von Schiffen sich hindurchschlängelnd, oft nicht zwei Fuss Spielraum 
zwischen sich und den Schiffen lassend.. Wenn da dem Menschen nicht eine ganz 
ungeheure Uebung, durch welche allein Meisterschaft erreicht werden kann, zur Seite 
stände, wenn er das nicht verstände, Volldampf und Contredampf. verbunden mit 
den feinsten Nüancirungen des Steuerns zu geben, dann würde die Schifffahrt in 
ihrer heutigen Bedeutung überhaupt nicht möglich sein.*) 


Kurz zusammengefasst wird das Luftschiff, das wir schon mit unsern gegen- 
wärtigen Hilfsmitteln zu bauen im Stande sind, von einer gut geschulten 
Mannschaft bedient und in Friedenszeiten schon die gehörigen Vorbereitungen ge- 
troffen, für militärische Zwecke von eminenter Wichtigkeit sein. 


Aber wie gewinnt man ein Kriegsministerium für diese Ausicht? Die von den 
Kriegsiministerien zur Aburtheilung technischer Fragen ernannten Kommissionen be- 
stehen ohne Zweifel aus hervorragenden Fachmännern, von welchen nicht anzunehmen, 
dass sie die Lenkbarkeit des Luftschiffes überhaupt in Zweifel ziehen; man wird 
nur sagen: „Die Windströmungen sind so gross, die Geschwindigkeit. die man dem 
Luftschiffe geben kann, ist eine derart geringe, das Füllen eines Ballons, sowie die Be- 
dienung, sein Manövriren ist mit solchen Schwierigkeiten verbunden. dass diese 
Gründe zusammengenommen veranlassen, von der Anwendung lenkbarer Luftschiffe 
für den Kriegsgebrauch abzurathen.*“ Bei aller Achtung vor den Ansichten der 
Kommissionen, können dieselben nicht als unfehlbar betrachtet werden. Die Ge- 
schichte hat Beispiele genug aufzuführen, dass auch hervorragende Leute einem Irr- 





*) Ich glaubte dieses Beispiel aus der mit der Luftschifffahrt verwandtesten Loco- 
motion anführen zu sollen, weil man häufig dem Einwurf begegnet, selbst wenn das Jaft- 
schiff fix und fertig wäre, könne man niemals ohne Havarie landen. Man lasse die Luft- 
schiffer eingeübt sein gleich Matrosen und °/,. der seitherigen Havarien werden vermieden 
werden. P. H—n 
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thum unterworfen sind und wenn ein Kriegsministerium durch einen Einzelnen oder 
eine Gesellschaft direkt oder indirekt davon überzeugt wird, dass die Kommission”) 
die Bedeutung des mit gegenwärtigen Mitteln herzustellenden lenkbaren 
[,uftschiffes weit unterschätzt und der Staat im Kriegsfalle in grosse Nachtheile 
kommen könnte, gegenüber einem andern Staate, der mit diesen Hilfsmitteln ausgerüstet ist, 
so hin ich überzeugt, es wird das Kriegsministerium sich für eine nochmalige Prüfung 
und schliessliche Adoption des lenkbaren Luftschiffes entscheiden. 

Auf welche Art und Weise das Kriegsministerium zu einer Ueberprüfung zu 
veranlassen, dürfte vielleicht am Besten an Ort und Stelle entschieden werden 
können. Eine Eingabe von Seiten derjenigen, die sich die Förderung der Luft- 
schifffahrt zur Aufgabe gemacht haben, würde, wie ich fürchte, von dem ge- 
wünschten Erfolg nicht begleitet sein, da man diese zu sehr als Partei ansieht und 
von ihnen sagt: „was der Mensch hofft, das glaubt er“. Es dürfte daher vielleicht 
nützlich sein, dass sich Gesellschaften, wie beispielsweise der deutsche Verein zur 
Förderung der Luftschifffahrt, mit Mittelspersonen, Männern von hervorragender 
Stellung und anerkannter Bedeutung, die nicht ihrem Kreise angehören, in Ver- 
bindung setzen, um diese zu bewegen, dass sie durch ihr Gutachten auf die hohe 
Militärbehörde zu wirken suchen. Jedenfalls ist das Inslebenrufen der Kriegs- 
Aöronautik ein Ziel, welches ungeachtet aller Hindernisse stets mit voller Kraft und 
ununterbrochener Ausdauer zu verfolgen ist. 


Erläuterungen zu dem von A. Werner-Magdeburg 
projectirten Luftschifl. 


Es ist an dieser Stelle bereits früher auf die ausserordentlich ver- 
schiedenen Gewichts- und Grössen-Verhältnisse der Hauptrepräsentanten der 
Land-, Wasser- und Luftbewohner hingewiesen. Die Grösse der Thiere ist 
zwar noch kein Beweis, dass wir uns mit unsern Transport- und Verkehrs- 
mitteln nach ihnen zu richten hätten, denn wir transportiren zu Wasser und 
zu Lande grössere Lasten, als das schwerste Thiergewicht, aber es ist doch 
etwas sehr auffallend, dass der Wallfisch bis 70 Fuss lang und 1500 Centner 
schwer, der Elephant bis 12 Fuss hoch, 16 Fuss lang und 70 Centner und 
der Kondor 4 Fuss lang und gar nur '/, Centner schwer ist. Selbst dieses 
verhältnissmässig so leichte Gewicht des Kondors darf aber kaum noch um 
Weniges überstiegen werden, wenn sich nicht die Flugkraft dieses Geiers als 
unzulänglich erweisen soll, denn Humboldt erzählt. dass dies Thier häufig bis 
48.000 Fuss hochfliegen kann, es sich dagegen gar nicht zu erheben vermag, 
wenn es sich sattgefressen hat. Dass höchste Gewicht, was sich nach Willkür 


*) Es ist bekannt, dass Kommissionen zur Aburtheilung von Neuerungen berufen, 
stets sich ablehnend verhielten. Ich erinnere nur an Dampfschiffe und Eisenbahnen, ich 
erinnere daran, dass, nachdeın das Zündnadelgewehr schon jahrelang in der preussischen 
Armee eingeführt war, sämmtliche anderen Kriegskommissionen ein abfälliges Urtheil 
darüber aussprachen. P. H—n. 
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in der freien Luft bewegt, ist also sehr niedrig bemessen und hat dazu noch 
eine Flügelspannweite von 14 Fuss. Grosses Gewicht nach Willkür in der 
Luft zu bewegen, wird seine Schwierigkeit baben, weil wir gegen eine leichte, 
aber schnelle Materie anzukämpfen gezwungen sind; den Reigen aber mit 
einem Monstrum zu eröffnen, ist wohl völlig gewagt. Eine schnelle Strömung 
verlangt aber auch eine erhöhte Gegenbewegung, wenn man sie bekämpfen 
will. Der Wallfisch, welcher im Nothfall 16 englische Meilen in der Stunde 
zurücklegt, würde sehr wenig Raum im Verhältniss durchmessen, wenn er 
eine Strömung von einigen Metern in der Sekunde bewältigen sollte, weil 
eine so grosse beschleunigte Flossen- und Schwanzbewegung erforderlich wäre, 
wie sie dem Koloss gar nicht angemessen ist. 

Wenn wir uns in so bewegtem Element, wie die Luft ist, bewegen wollen, 
wie es uns erwünscht ist, werden wir vor allen Dingen darauf bedacht sein 
müssen, das Fahrzeug so wenig monströs zu bauen, wie es die heutigen Hülfs- 
mittel erlauben, nur mit kleinen Grundsteinen wird sich hier ein Fundament 
herstellen lassen, worauf einem grösseren Baue eine sichere Basis bereitet. 
werden kann, und wir müssen wohl aus ökonomischen Rücksichten möglichst 
schon solch Versuchsmateial wählen, welches zu grösseren oder anderen Ver- 
suchen wieder verwendet werden kann. — 

Bei der Bewegung im Wasser und bei der schnellen Flugbewegung in 
der Luft hat aber der vordere Theil des bewegten Körpers einen grösseren 
Druck auszuhalten, als der hintere Körper. Aus diesem Grunde scheinen die 
Köpfe und Vorderrümpfe der Fische am stabilsten, die Köpfe der Vögel pfeil- 
ähnlich und im Verhältniss kleiner, als bei allen übrigen Thieren, die Brust 
der Vögel und der Vorderrampf (Torax) sämmtlicher fliegenden Insekten 
kompakt und widerstandsfähiger gebaut, als die weichen Theile des Hinter- 
körpers, welche bei grösserem Drucke wohl eine baldige Deformation an- 


nehmen würden. — Aus so in die Erscheinung tretenden Umständen darf 
man doch wohl schliessen, dass hier die Natur dem Drucke hat entgegen- 
arbeiten wollen. — Es muss daher ebenfalls als gewagt erscheinen, einen 


Cylinderballon von 10 bis 15 Meter im Durchmesser, und einer Spitze, deren 
einzige Stabilität in einem Kegel dünner Gasart besteht, mit einer mehr- 
pferdigen Maschine gegen den Wind drücken zu wollen! — Wo es die Natur 
überall bei den kleinsten Körpern im Thierreiche für nothwendig hält, die 
exponirten Körpertheile geradezu zu panzern und auf jede Weise gegen Druck 
zu feien, will man einem in Seide gehüllten Gaskoloss zumuthen, in seiner 
Nacktheit einem so ausgedehnten Luftdruck zu widerstehen. — Es thut uns 
wohl die scharf markirte Stirnwand unseres Projektes den Gefallen, auf dem 
Papier die verliehene schneidige Stellung beizubehalten, in der Praxis stellt 
sich die Sache laut Vereins-Protokoll vom 25. Dezember 1882, Seite 379, 
Absatz 1, etwas anders, denn wie dort wohl sehr richtig bemerkt ist, pflegen 
die Spitzen eylindrischer Ballons im gewöhnlich gefüllten Zustande schon etwas 
zu hängen, um wie viel mehr aber wird die Spitze nicht noch durch Netz- 
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werk oder sonstige Umhüllungen herniedergezogen und ihrem Zwecke, einen 
bahnbrechenden Keil zu bilden, untreu gemacht; einem so leichten Gegen- 
stande, der sich kaum selbst tragen kann, kann man doch füglich nicht noch 
andere Lasten zumuthen. — 

Wir brauchen keinen Mauernbrecher, doch wenn das Gebild der Menschen- 
hand einmal den Kampf mit dem beweglichsten Element aufnehmen soll, muss 
es doch mindestens so hergestellt sein, dass seine Bauart auch dem Insassen 
Vertrauen einflösst, und nicht schon der Kopf des Schiffes bedeuklich aussieht. — 

Es ist daber in dem in Rede stehenden Projekt eine, von den Ballons 
unabhängige ausgesteifte Spitze vorgesehen, welche den hinter ihr ruhenden 
Ballons eine Schutzwehr sein soll. 

Im Heft VIH. des Jahrgangs 1882 dieser Zeitschrift sagt Hänlein auf 
Seite 241 über den Treibapparat bei Luftschiffen, dass Schraube und Propeller 
die besten Treibmittel sein würden. — Abgesehen davon, dass sich Ruder 
und Räder im Wasser nicht so wie Schrauben bewähren, da das Rad z. B. 
nur mit einzelnen, die Schraube aber zugleich mit sämmtlichen Flächen wirkt, 
muss beim Luftschiff ein Rad doch mindestens 6 Doppelspeichen, zwei Räder 
also 24 Einzelspeichen haben, — vier Speichen davon würden aber schon 
ein ziemlich kräftiges Schraubenpaar abgeben! Welcher Gewichtsunterschied 
trennt nicht diese beiden verschiedenen Treibmittel! — Der Ballon, welcher 
die Räder zu tragen haben würde, müsste bedeutend voluminöser ausfallen, 
als der Schrauben-Ballon, und welches Fahrzeug von beiden das schnellere 
sein wird, kann wohl kaum eine Frage sein. — Die besten Flieger haben 
die leichtesten Flügel! — 

Nun kann ein schlechtes Triebwerk an richtiger Stelle aber besser wirken, 
als ein gutes Werk an falscher Stelle, deshalb kommt auf den Sitz desselben 
das Meiste au. Dass die Triebkraft beim Luftschiff auf den Hauptkörper 
direkt zur Wirkung gebracht werden muss, daran ist wohl heute kein Zweifel 
mehr, aber über das Wo am Hauptkörper mag noch ein Wort hier Platz 
finden. 

Es ist schon früher erwähnt, dass sämmtliche Luftgeschöpfe die Wurzeln 
ihrer Flügel im Vorderrumpfe haben, sodass die arbeitenden Flügel ihren 
Rumpf hinter sich her ziehen; ähnliche Bestrebungen zeigt ein Segel, welches 
wir am Vordertheile eines Bootes anbringen, denn sobald der Wind dies Segel 
bläht, zieht das Segel das Hintertheil des Fahrzeugs hinter sich her, befestigt. 
man dagegen das Segel plötzlich am Hintertheile des Bootes, so dreht sich 
das ganze Fahrzeug um, und es wird nun das Vordertheil nachgezogen. 
Das Segel genau in der Mitte des Bootes angebracht, verursacht meist eine 
Drehung um sich selbst und das Fahrzeug verleugnet ohne Steuer einen festen 
Kurs. — Treibt man etwa einen Balken gegen den Wasserstrom, indem man 
von hinten schiebt, so ist man gezwungen ungemein zu balanciren, damit der 
Strom das Vordertheil nicht rechts oder links herumwirft, fasst man den Balken 
aber in der Mitte, so verringert sich die Mühe des Steuerns schon wesentlich, 
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sie hört aber gänzlich auf, wenn wir den Balken an das Kopfende fassen, 
und ihn hinter uns her ziehen, denn dann treibt der Strom den ganzen Balken 
immer in seine Strömungslinie. Und da das Luftschiff' den Kampf mit der 
Strömung stets zu bestehen hat, wird mit Anbringung des Triebmittels am 
Vorderrumpfe des Hauptkörpers einer leichten Steuerung mehr wie halbwegs 
entgegengekommen, denn da sich die Stirmwand durch den Druck der Schrauben 
etc. von selbst in den Kampf gegen den Wind begiebt, so bedarf es nur 
einer kleinen seitlichen Einstellung des hinten sitzenden Steuers, um ein La- 
viren ins Werk zu setzen. — 

Nicht das ist das Problem, nach dem wir heute suchen, durch wechsel- 
weise Hemmung der mit vieler Mühe erzielten Spielung der seitlichen Trieb- 
mittel eine Steuerung zu erzielen und ein einfaches praktisches Sehiffs- 
steuer zu umgehen, sondern der Kern der Sache gipfelt doch wohl darin, 
dem Fahrzeug eine intensive Eigenbewegung zu geben und da können wir 
froh sein, wenn eben unser Mechanismus leidlich spielt, denn wenn die Eigen- 
bewegung erzielt ist, wird die Steuerung die wenigsten Sorgen machen. — 

Wenn ich nicht irre, soll der Reitergeneral Seydlitz gesagt haben, dass, 
wenn man die Kavallerie richtig an den Feind herangeführt hätte, könne man 
ihr statt Säbel, Reitgerten geben, sie würde auch dann Erfolge erringen, — 
so wird man das Luftschiff, dem man erst eine Eigengeschwindigkeit gegeben 
hat, beinahe mit einem ausgespannten Taschentuche steuern können; -unı aber 
diese Eigengeschwindigkeit zu erzielen, dürfte es nothwendig erscheinen, die 
Triebmittel so leicht wie möglich, so spielend wie möglich und so richtig 
am Platze wie möglich zu wählen. 

Unter so vielen interessanten Details führt übrigens Freiherr vom Hagen 
im Schluss seiner Geschichte der militärischen Atronautik an, dass das Luft- 
fahrzeug dem Steuer gehorcht, sobald es eine schnellere Bewegung als der 
Wind hat, mit welchem es fliegt. — Nun, wenn das erwiesen ist, so brauchen 
wir nach einer anderen künstlichen Steuerung wohl nicht mehr zu suchen! — 

Die Schrauben, aus zweiarmigen fahnenähnlichen Stangen und Web- ete. 
Stoffen bestehend, werden so eingerichtet, dass man sie um etwa 1 Meter 
weit. vergrössern oder verkleinern kann, weshalb man sie dem Verhältniss 
der Riemscheiben anzupassen vermag. Die Riemscheiben sind mit tiefen Nuten 
zur Aufnahme von runden Treibriemen zu versehen, und es wird die sich 
der Horizontalen nähernde Lage der Riemen zum festen Eingreifen derselben 
beitragen, sowie der entgegenströmende Luftzug dem runden Riemen weniger 
seine Funktion erschweren wird. 

Es mag nochmals betont werden, dass der Motor auf einer umgitterten 
Plattform in angemessener Tiefe unter den Ballons ruhend, unverrückbar 
mit dem Fallschirm verbunden ist, und dass mit der beweglichen Gondel 
der eigentliche Schwerpunkt verlegbar gemacht wird. 

kin Verkehr zwischen Maschinenraum und Gondel muss hergestellt, 
womöglich die Handhabung des Motors aus der Gondel bewirkt werden. 
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Die vier zur Tragung des Fahrzeugs bestimmten Gasbehälter werden 
mittelst weitmaschigen Gurtennetzes auf dem Fallschirm festgehalten, und in 
der Quermitte des Fallschirmes so weit auseinander gerückt, dass Raum für 
den Gasdruckregulator frei wird; — Strieknetze schneiden zu sehr ein, 
während sich die Kanten der Gurte umlegen, dem Drucke etwas nachgeben 
und nicht so auftragen. — 

Das Fahrzeug, für Tragung von 2 Personen berechnet, würde bei 
Wasserstoffgas - Füllung, einer Länge von 26,5 Metern, einer, Breite von 
8,5 Metern und einer Höhe von nur 3,75 Metern, eine Tragfähigkeit von rund 
ROO Kilogramm haben. 

Das Gewicht würde sich aus folgenden von sachkundiger Seite fest- 
gesetzten Zahlen ergeben: 

1. Vier Ballons aus Seidenstoff mit Kautschuküberzug a 12,5 Meter Länge, 


4,25 Meter Breite und 3,75 Meter Höhe . . . = 180 Kilogramm 
2. Gurtennetz . : > 2 or rn. = MU 5 
3. Gestell ete. . : oo. = 200 a 
4. 2 Fahnenschrauben . . . 2 2 2 m nn. = 50 n 
5. Motor, complett . aa 2 nn. = WO 2 
6. 2 Personen Dh ie en a ee ee ne ee E ni 
7. Ballast . oo oo. = 30 





in Summa 800 Kilogramm 

Im Hinblick auf dieses immer noch bedeutende Gewicht, dürfte folgende 
Zeitungsnotiz vom März d. J. von Interesse sein: 

„Das Aluminium -Zeitalter scheint uns bevorzustehen ..... falls sich 
die Hoffnungen einige Erfinder verwirklichen. Das Stein- und das Bronze- 
Zeitalter gehören der vorhistorischen Zeit an, im eisernen Zeitalter aber 
leben wir noch heute. Thatsache ist es, dass Aluminium auf der Erde noch 
in grösseren Massen vorhanden ist, als Eisen. Es findet sich in jedem Lehm 
und Thon. Nur war bisher die Gewinnung zu kostspielig. Vor 20 Jahren 
kostete das Pfund noch 300 Mark, vor zehn Jahren war der Preis indess 
schon auf 33 Mark pro Pfund herabgegangen. Zur Zeit sind nun ziemlich 
gleichzeitig drei Patente auf die billige Massen-Gewinnung von Aluminium 
nachgesucht worden. Der eine Erfinder, hinter dem englisches Kapital steht, 
hat sogar in allen Kulturländern Patente nachgesucht. In Hannover hat er 
einen grossen Ofen erbaut, in dem demnächst die Versuche im Grossen be- 
ginnen sollen. Die Bedeutung des Aluminiums für die Technik ist unbestreit- 
bar. Es hat alle Vorzüge des Eisens ohne seine Nachtheile. Sein spezifisches 
Gewicht verhält sich zu dem des Eisens wie 11:56, es ist zäher, als Eisen 
und rostet nicht. Brückenbauten von Aluminium würden also leichter als 
Holzbrücken werden und der Gefahr des Durchrostens nicht ausgesetzt sein. 
Für die Konstruktion von Schiffsmaschinen wäre das leichte Metall von 
höchster Bedeutung. Kurz, sollte es gelingen, Aluminium so billig wie Eisen 
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herzustellen, so würde von diesem Zeitpunkte an eine neue Epoche datiren. 
Bei den mannigfachen Wundern der Chemie erscheint auch die Lösung 
dieses Problems nicht unmöglich“. 

Sollten sich diese in Aussicht gestellten Hoffnungen verwirklichen, so 
würden sich nicht nur die Metalle unter den vorgenannten 800 Kilogramm 
Gewichten auf ihr Fünftel reduziren, sondern es würde auch die Ballonhülle 
und die Gurten um so viel geringeres Gewicht haben, sodass wir mit 2 Per- 
sonen und 30 Kilogramm Ballast nur rund 300 Kilogramm zu heben brauchen, 
dies aber würde für das Fahrzeug ein Grössenverhältniss von rund 20 Meter 
Länge, 6 Meter Breite und 2,5 Meter Höhe, und eine lichte Stirnfläche von 
15 Quadratmetern geben. 

Wenn sich die Reduktion des Winddrucks auf diese 15 Qaudratmeter 
durch eine Spitze nicht so in der Praxis bewirken lässt, wie es die Theorie 
behauptet, so wird dieses Hemmniss doch nicht so gross sein, um nicht endlich 
den Lieblingstraum der Menschheit, willkürlich zu fliegen, verwirklichen zu 
können. 


| / 
Praxis und Theorie der Fallschirme. 
Von Freiherr vom Hagen. A 


Wenn wir die Geschichte der Erfindungen durchmustern, so kann es 
uns fast seltsam erscheinen, dass eine Anzahl derselben, denen allerdings eine 
grössere Wichtigkeit nicht beigelegt werden kann, trotz aller möglichen Vor- 
bilder, welche die Natur gegeben und ungeachtet aller Winke, die das täg- 
liche Leben seit Olims Zeiten der Menschheit hat zu Theil werden lassen, 
erst sehr spät ins Leben getreten sind. Zu der Zahl dieser Art von Er- 
findungen ist auch der Fallschirm zu rechnen. Fliegen nicht derartige Ap- 
parate en miniature zur Herbstzeit in unzählbaren Exemplaren in der Luft 
umher, wenn die Distel-Skorzoneren und Löwenzahnarten ihre an kleinen 
Federschirmchen hängenden Samenkörner vom Winde forttragen lassen! In 
derselben Jahreszeit segeln einige Arten von Spinnen auf leichtgewebten Fall- 
schirmen über die leeren Felder, und wenn wir auch in unserem Vaterlande 
keine fliegenden Eidechsen oder Eichhörnchen haben, deren Flughäute zur 
Konstruktion von Fallschirmapparaten Anregung geben konnten, so ist uns 
doch fast täglich Gelegenheit gegeben, zu bemerken, wie oft unsern grossen 
Raubvögeln, aber auch z. B. den Tauben und den verschiedenen Krähenarten, 
die Flügel beim Niederfluge als Fallschirm dienen. Auch das alltägliche 
Leben hat es von je her nicht an Fingerzeigen zur Benutzung derartiger 
Vehikel fehlen lassen. Wer hat nicht schon einmal die starke hebende Kraft 
der Luft an seinem aufgespanntem Schirme verspürt, wenn sich der Wind 
unter demselben fing und er alle Mühe hatte, ihn vor dem Wegfliegen zu 
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bewahren? Und wie viele Chroniken unserer Städte berichten nicht von 
einem Chorschüler oder einem Studenten, der von der ‚Gallerie des höchsten 
Kirchthurms herabgefallen, aber vermöge seines weiten Mantels, der sich im 
Fallen schirmartig ausbreitete, unverletzt unten ankam. 


Dergleichen Zufälligkeiten, die bei uns keine weitere Beachtung ge- 
funden, mögen in dem Lande, welches wir als Vaterland des Papiers und 
des Schiesspulvers ansehen, in Asien, auch zur Konstruktion der Apparate 
geführt haben, die wir als Fallschirme bezeichnen. Die Chinesen nehmen, 
wie die Erfindung der Mongolfiere, so auch die des Fallschirms für ihre 
Nation in Anspruch; die ältesten Nachrichten aber, die uns in dieser Be- 
ziehung zugängig sind, weisen auf Siam hin, dessen Beherrscher bekanntlich 
noch heute unter einem siebenfachen pyramidalen Rieseusonnenschirme von 
weisser Seide Audienz giebt. Nach Berichten mehrerer Jesuitenmissionare 
gab es in diesem Lande, dessen Bewohner kaum jemals ohne Sonnenschirm 
in’s Freie gehen, bereits vor beinah vierhundert Jahren Gaukler und Akro- 
baten, die bei Gelegenheit öffentlicher Festlichkeiten mit zwei derartigen an 
ihrem Gürtel befestigten Schirmen zum Ergötzen des Publikums von Thürmen 
oder steilen Anhöhen, ohne sich zu beschädigen, hinabsprangen. 

Der erste denkende Kopf aber, der in Europa in Folge physikalischer 
Studien richtig erkannte, dass es in Folge des Luftwiderstandes einem Menschen 
möglich ist, sich mit einem leichten Fallapparate aus grössern Höh’n ohne 
Gefahr hinabzulassen, scheint Leonardo da Vinci gewesen zu sein, in dessen 
Nachlasse sich eine Anzahl Zeichnungen und Entwürfe zu allerhand Flug- 
maschinerien vorgefunden haben. Diejenige, auf die es hier ankommt, rührt 
ungefähr aus dem Jahre 1514 her und stellt einen Schirm in Gestalt einer 
abgestumpften mit der Spitze nach unten schwebenden vierseitigen Pyramide 
vor, von deren untern Kanten Taue zu einem Handgriffe herabgehen, den 
eine daran hängende Person umfasst hält. Darunter steht von Leonardos 
Hand geschrieben: „Wenn Jemand ein Zeltdach (padiglione) aus gestreifter 
Leinwand von zwölf Ellen Höhe und je zwölf Ellen Seitenlänge besitzt, so 
wird er sich von jeder beliebigen Höhe, wie gross dieselbe auch sei, ohne 
Furcht vor Beschädigung herablassen können.“ *) 


Etwas anderer Art ist der Fallapparat, welchen der Architekt Faust 
Veranzio in einem 1617 zu Venedig erschienenen Werke angiebt und bildlich 
erläutert. Derselbe besteht aus einer quadratischen Fläche von circa 15 Fuss 
Seitenlänge, die aus Zeug hergestellt und mit einer Anzahl parallel von dem- 
selben in gleichen Abständen befestigten Stäben ausgesteift ist. Von den 
Enden dieser Stäbe gehen Seile, die unterhalb der Mitte des schwebenden 
Schirms zusammenlaufend, einen Mann tragen, an dessen Rücken sie be- 
festigt sind. 


*) Anmerkung: „Leonardo da Vinci und die Probleme der Luftschifffahrt von 
Carus Sterne.“ Von Fels zum Meer. Maiheft 1883. 
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Ungefähr aus derselben Zeit wird von dem ersten praktischen Versuche 
berichtet, welchen ein gewisser Lavin machte, sich vermittels eines gewöhnlichen 
Regenschirms aus dem Gefängnisse des auf steilen Felsen liegenden Forts 
Miolan zu retten. Er hatte die Enden der Fischbeinstäbe des Schirms mit 
Schnüren am Griffe desselben befestigt und sich bei dunkler Nacht mit diesem 
improvisirten Fallschirm kühn in die Tiefe gestürzt. Das waghalsige Ex- 
periment gelang, der Abflug endete im Gewässer der Isère und Lavin schwamm 
ans Ufer. Lange sollte sich aber dieser Nachahmer des Dädalus, der als 
Falschmünzer zu lebenslänglichem Gefängniss verurtheilt war, der wieder- 
errungenen Freiheit nicht erfreuen. Er wurde zurückgeholt und ist im Alter 
von 92 Jahren im Fort Miolan gestorben. 


Was hier der gefangene Fälscher aus Liebe zur Freiheit unternahm, 
führte 1783 bald nach der Erfindung der Luftballons Lenormand zu Montpellier 
aus wissenschaftlichem Forschungdrange aus. Beim Studium von Reise- 
beschreibungen war er auf Berichte über die früher gedachten fliegenden 
Gaukler der Siamesen gestossen und ging sofort daran, durch praktische 
Versuche zu ermitteln, was an diesen Erzählungen Wahres sei. 


Mit einem Regenschirme in jeder Hand, den er in gleicher Weise, wie 
einst Lavin gegen das Umkippen gesichert hatte, sprang er eines Morgens, 
in aller Frühe, um keine Zuschauer zu haben, durch das Fenster seines im 
ersten Stock gelegenen Wohnzimmers auf die Strasse hinab und kam ohne 
jede Beschädigung davon. Die Kunde von diesem Wagniss, welches doch 
einen Augenzeugen gefunden hatte, verbreitete sich gar bald in der Stadt 
und gelangte auch zu dem Professor der Physik Bertholon, welcher die neue 
Luftschifffahrtsidee mit Eifer erfasste und bald darauf in Gemeinschaft mit 
Lenormand eine Reihe solcher Fallversuche mit Thieren vom Thurme der 
Sternwarte aus anstellte, die sämmtlich glücklich abliefen. „Auf Grund 
dieser Experimente“, sagt Lenormand*), „berechnete ich die Grösse eines 
Schirms, der vor dem Hinabstürzen bewahren könnte und fand, dass ein 
Durchmesser von vierzehn Fuss genügt, vorausgesetzt, dass Mann und Schirm 
nieht. mehr als zweihundert Pfund wiegen und ich meine, dass mit einem 
derartigen Fallschirm ein Mensch sich aus Wolkenhöhe herablassen kann, 
ohne Gefahr sich zu beschädigen. Ende September 1783, während die Stände 
des früheren Languedocs versammelt waren, machte ich das Experiment. 
Der Bürger Mongolfier war damals in Montpellier und Augenzeuge mehrerer 
derartiger Versuche. Er erklärte sich mit der Benennung: „Fallschirm 
(parachute)“, welche ich den Apparaten gegeben, durchaus einverstanden 
und gab mir selbst noch einige Aenderungen an denselben an.“ Sonach 
wäre es also Lenormand gewesen, welcher den Fallschirm zuerst in Europa 
bekannt gemacht und mit eigener Lebensgefahr erprobt hat und nicht wie 
in manchen Fachschriften zu lesen, der etwas ruhmredige Blanchard. Dieser 


*) Annales de physique et de chimie. t. 36, p. 97. i 
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letztere suchte allerdings bereits seit 1784 seinen Luftfahrten einen neuen 
Reiz zu geben, indem er mit dem neuerfundenen Apparate Thiere vom Ballon 
aus grosser Höhe niedergehen liess. So z. B. 1786 zu Hamburg einen Hammel 
aus 5400 Fuss Höhe, der in Zeit von 7 Minuten so ruhig herabschwebte, 
dass viele der anwesenden Amateurs sich an seine Stelle wünschten.*) Ob 
Blanchards Angabe wahr ist, dass er sich 1785 zu Gent, beim Reissen seines 
Aörostaten in hoher Luft, mittelst des Fallschirms gerettet habe, muss in 
Ermangelung sicherer Nachrichten dahin gestellt bleiben. Eher ist wohl an- 
zunehmen, dass der zerrissene Ballon, selbst noch als Fallschirm dienend, den 
Luftschiffer langsam zur Erde getragen hat, denn von der Ballongondel aus 
in die eines daneben mit Distanz aufgehängten derartigen Schirms zu steigen, 
hat, hoch oben über den Wolken, schwerlich jemals ein Aöronaut im kriti- 
schen Momente zu Stande gebracht. Erwähnenswerth erscheint indessen, 
das Blanchards Experimente verschiedene, in Gefangenschaft gerathene, seiner 
Landsleute auf die Idee brachten, sich derselben vermittels des neuerfundenen 
Fallapparates zu entziehen. 


So den General Bournonville, der mit vier Kommissaren des Konvents 
an den Prinzen von Sachsen-Koburg zum Zwecke von Unterhandlungen ab- 
geschickt worden, dann aber festgehalten und als Gefangener nach Olmütz 
geschickt worden war. Er versuchte es, das Beispiel Lenormands nach- 
zuahmen, und sprang 40 Fuss hoch mit dem aufgespannten Regenschirm in 
den Wallgraben hinab. flog aber hierbei gegen die Mauer der Contrescarpe, 
brach ein Bein und musste von da an seine Fluchtversuche aufgeben. 

Fast das Gleiche wird von dem berüchtigten Postmeister Drouet er- 
zählt, welcher 1794 bei Maubeuge gefangen genommen und zuletzt nach dem 
Spielberge transportirt worden war. Ein aus seinen Bettvorhängen an- 
gefertigter und mit Holz ausgesteifter Fallschirmapparat, welcher dem früher 
geschilderten des Veranzio ähnlich gesehen haben mag, sollte dem fanatischen 
Jacobiner zur Freiheit verhelfen. Er stürzte sich Nachts mit diesem Schirme 
vom Hauptwalle hinab, wurde aber Morgens darauf mit gebrochenem Fusse 
im Graben gefunden und in die Kasematte zurücktransportirt, die er erst. 
1797 verliess, als er gegen die Tochter Ludwig XVI. ausgewechselt wurde. 


Der Dritte in dieser Reihe war der noch sehr jugendliche Aöronaut 
Garnerin, ein Schüler des Physikers Charles. Als Konventskommissar im 
Vorpostengefecht bei Marchiennes gefangen genommen, kam er gleichfalls auf 
die Idee, aus der Citadelle zu Buda, wo er in Gewahrsam gehalten wurde, 
auf dem Luftwege zu entfliehen. Er hatte in der Gefangenschaft die Liebe 
eines ungarischen Mädchens gewonnen, mit deren Hülfe er sich alles nöthige 
Material zur Herstellung eines Fallschirms verschaffte. Der Apparat war 
nahezu fertig, da wurde das Geheimniss der Liebenden verrathen, der Schirm 
konfiseirt und der junge Mann in strengeren (rewahrsam genommen. Als er 


*) Geschichte der Luftschwimmkunst, von Zachariä. Leipzig 1823. 
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endlich nach anderthalb Jahren die Freiheit wiedererlangte, war er von seiner 
Liebe aber auch von der Lust auf politischem Gebiete eine Rolle zu spielen, 
vollständig kurirt; nahm aber mit desto grösserem Eifer seine frühere Be- 
schäftigung als Luftschiffer wieder auf und suchte durch allerhand Besonder- 
heiten, z. B. nächtliche Auffahrten mit Beleuchtung des Ballons durch farbige 
unter der Gondel angebrachte Lampen und dergl. mehr, das Interesse des 
auf diesem Gebiete schon etwas blasirten Pariser Publikums neu zu beleben. 
Hierdurch scheint er denn auch auf die Idee gekommen zu sein, vom Ballon 
aus bedeutender Höhe mit dem Fallschirm herabzuschweben, was vor ihm 
noch kein Aöronaut zu thun gewagt hatte. Ein Zeitgenosse, der Astronom 
de Lalande, schildert dieses interessante Experiment in folgender Weise: 
























Garnerin’s erster Fallschirm. 


„Am ersten Brumaire des Jahres VI. (22. Oktober 1797) um 5 Uhr 
Nachmittags stieg der Bürger Garnerin mit seinem Ballon im Garten von 
Monceau. Die Versammelten beobachteten ein ernstes Schweigen; Theilnahme 
und Unruhe sprach aus den Mienen Aller. Als er höher als tausend Meter 
gekommen war, schnitt er das Seil durch, welches seinen Fallschirm nebst 
Gondel mit dem Aörostaten verband, letzterer zerriss und der Schirm, unter- 
halb dessen Garnerin. hing, fiel sehr geschwinde herab. Derselbe gerieth 
hierbei in so starke Schwankungen, dass Schreckensrufe aus dem Kreise der 
Zuschauer hörbar wurden und dass zartnervige Damen in Ohnmacht fielen. 
Bürger Garnerin kam in der Ebene von Monceau herunter. Er stieg sogleich 
zu Pferde und kam begleitet von einer grossen Menschenmenge in den Park 
von Monceau zurück. Alle Welt pries das Talent und den Muth dieses 
jungen Luftschifters. In der That ist der Bürger Garnerin der erste, welcher 

10* 
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es gewagt hat, dieses kühne Experiment auszuführen. Ich habe selbst unserer 
Akademie, die gerade versammelt war und mich mit grösstem Interesse an- 
hörte, Mittheilung von dem Erfolge gemacht.“ 

Lalande war es auch, der Garnerin den Rath gab, bei weiteren Ver- 
suchen dieser Art, den Fallschirm oben im Centrum mit einer Oeffnung und 
einem 1 Meter langen Rohre zu versehen, um das starke Pendel des Apparates 
beim Herabschweben zu vermeiden. In der That scheint diese Einrichtung 
nachdem selbst von Garnerin, seinem Bruder und fast allen sonstigen Luft- 
schiffern, welche Fallschirmproduktionen riskirten, mit gutem Erfolge ver- 
wendet worden zu sein. 

Ueber eine der noch häufig späterhin unternommenen Niederfahrten 
Jacob Garnerins, die am 2. September 1802 bei London stattfand, wird Folgen- 
des berichtet. Der Schirm bestand aus 36 Flächen von weissem Segeltuch, 
war kreisrund, hatte 23 englische Fuss Durchmesser und oben im Centrum 
eine Holzscheibe von 10 Zoll Durchmesser mit einer Oeffnung in der Mitte, 
an welcher die 36 Schirmstäbe mit ihren Scharnieren sowie die Segeltuch- 
bedeckung befestigt war. Vier und einen halben Fuss unter dem Centrum 
war ein Holzreif von 8 Fuss Durchmesser mit starker Schnur an jeder 
Naht des Schirmstoffes befestigt, sodass beim Aufsteigen des Ballons der 

' halboffene Fallschirm vorhangartig über den Reif herabhing. 
An den Enden der symmetrisch vertheilten Schirmstäbe war 
ein eylindrisch geformter, mit Segeltuch benähter Korb von 
ungefähr 4 Fuss Höhe und 2'/, Weite circa 35 Fuss unter 
der Spitze des Schirms aufgehängt, in welchem der Luftschiffer 
sass. Als derselbe ungefähr acht Minuten lang hochgestiegen 
war, schnitt er dass zum Ballon führende Seil ab und fiel 
nun mit geöffnetem Schirme erst sehr rasch, dann langsam 
er und ziemlich gleichmässig. Die Gondel pendelte bei 
dieser Gelegenheit wiederum so stark, dass Fallschirm und 
Korb bisweilen gleich hoch- schienen. Vom Winde getrieben 
flog Garnerin, der ander North Audlaystrasse aufgestiegen 
war, über Marlybone und Sommerstown hinweg und streifte 
beinahe die Hausdächer von St. Pancereos. Dicht bei diesem 
Stadttheile kam der Luftschiffer auf einem Getreidefelde 
herunter, fiel aber hierbei heftig auf das Gesicht und blutete 
in Folge dessen stark. Ein Stab des Schirmes war während 
Jetzt gebräuchlicher des Abstieges eingeknickt und soll hierdurch das unregel- 

Fallschirm.  mässige und zu rasche Fallen des Apparates herbeigeführt 
worden sein. Der Ballon nahm nach dem Abgange Garnerins einen raschen 
Aufflug und wurde am folgenden Tage zwölf englische Meilen vom Platze 
der Auffahrt entfernt unverletzt vorgefunden. 

Die Gefährlichkeit und Unsicherheit derartiger Experimente wird dureh 
dieses Beispiel bestens illustrirt; andererseits muss aber doch bemerkt werden, 
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dass von mehreren hundert Versuchen, die seit 1783 mit dem Fallschirm 
öffentlich gemacht worden sind, nur sehr wenige einen unglücklichen Aus- 
gang gehabt haben. | 

Elise Garnerin, die Nichte des vorerwähnten Aöronauten, (z. B. 1818 
zu Bordeaux), Michoud (z. B. 1804 zu Wien und 1806 zu Kopenhagen), 
Robertson (z. B. 1819 zu Lissabon) und in neuerer Zeit Louis Godard und 
Madame Poitevin haben eine grössere Anzahl von Luftreisen mit dem Fall- 
schirme gemacht, ohne sich jemals zu beschädigen. Trotzdem können wir 
nur mit Befriedigung konstatiren, dass die humane Richtung unseres Zeit- 
geistes dergleichen halsbrecherische Schaustellungen je länger je mehr aus 
der Mode kommen lässt. Für die Wissenschaft haben dieselben wohl auch 
schwerlich noch einen Nutzen und könnten etwaige Experimente, z. B. im 
Interesse der dynamischen Luftschifffahrt, mit Schirmen angestellt werden, 
die keine Personen, sondern nur entsprechend schwere Gewichtsstücke oder 
Thiere trügen. 

Einige Fälle aus der Geschichte dieser Art von Aöronautik (Luft- 
taucherei nennt sie Zachariä) mögen hier noch Erwähnung finden, da sie 
in wissenschaftlicher Beziehung immerhin ein gewisses Interesse in Anspruch 
nehmen. Zunächst sind drei Fälle bemerkenswerth, bei welchen das Herab- 
sinken des Fallschirmes in auffallend langsamer Weise von Statten ging. 

So soll der Sohn des bekannten Luftschiffers Robertson am 12. Dezem- 
ber 1819 zu Lissabon, vom Ballon seines Vaters abgelassen, 3000 Meter 
hoch in länger als 35 Minuten herabgeschwebt sein und dabei ununterbrochen 
auf dem Waldhorne geblasen haben. Die kräftige Lunge und die Un- 
erschrockenkeit des jungen Mannes, der solch’ ein Bravourstückchen in un- 
mittelbarer Nähe des Meeres und bei so bedeutender Fallhöhe ausgeführt 
hat, erscheinen höchst bemerkenswerth. 

Ferner liess sich bei einer Reise Poitevins im Jahre 1853 zu Parma 
die Frau des Luftschiffers aus 1800 Meter Höhe mit dem Fallschirme herab und 
schwebte dabei gleichmässig und ruhig in der auffallend langen Zeit von 
43 Minuten zur Erde nieder. Als sie unten anlangte, fand sie bereits ihren 
Mann mit dem Entleeren und Verpacken des Ballons beschäftigt, der sie 
und noch einige Passagiere mit hochgetragen hatte. 

Auch Sivel, der 1869 mit Poitevin zu Neapel aufgestiegen war, ge- 
brauchte 23 Minuten, um eine Strecke von 1700 Meter mit dem Fallschirm 
zu durchniessen. Der in diesem wie im vorgedachten Falle benutzte Schirm 
gehörte Poitevin und ist im Ganzen 38 Mal, ohne einer wesentlichen Repa- 
ratur zu bedürfen, im Gebrauche gewesen. Derselbe war mit starker rother 
Seide überspannt, hatte 12 Meter Durchmesser, eine obere Oeffnung von 
15 Centimeter Weite und wog mit den Seilen 30 Kilogramm. Man nimmt 
in der Regel an, dass eine Schirmfläche von sieben Meter Durchmesser ge- 
nügt, um eine Person mittleren Gewichts mit einer ungefähr gleichmässigen 
Geschwindigkeit von 2,50 Meter per Sekunde aus grösserer Höhe herabfallen 
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zu lassen. Poitevins Schirm hatte mithin eine aussergewöhnliche Grösse und 
war überdies weit höher gewölbt, als der ziemlich flache Apparat, dessen 
sich Garnerin bedient hatte; trotzdem lässt sich die ausserordentlich geringe 
Fallgeschwindigkeit wohl nur unter Zuhülfenahme aufsteigender Luftströmun- 
gen erklären. Solche Strömungen sind es, welche die kleinen aus Seiden- 
papier gefertigten Luftschiffe der Kinder an den Wänden hoher Gebäude mit 
in die Höhe nehmen und solche vom Meere oder an den steilen Wänden 
der Hochgebirge emporsteigende Luftströme sind es auch, welche den lange an- 
haltenden, oft wunderbar erscheinenden Schwebeflug unserer grossen Luftbewohner 
erklärlich erscheinen lassen. Bei einer Ballonreise Flammarions am 10. Juni 
1867 trafen die A&ronauten in einer Höhe von 1750 Meter auf einen Schwarm 
von Schmetterlingen, eine Erscheinung, die schon öfters bei solchen Gelegen- 
heiten beobachtet worden ist und, gleich so mancher andern, nur in dem gar 
nicht selten vorkommenden Falle aufsteigender Strömungen in der Atmosphäre 
ihre Erklärung finden möchte. 


Interessant sind gleichfalls in wissenschaftlicher und technischer Hin- 
sicht drei Unglücksfälle, welche seit fünfzig Jahren bei Versuchen mit Fall- 
schirmapparaten vorgekommen sind. 


Sehr bekannt von diesen ist das traurige Ende Mr. Cocking’s, eines 
Amateurs der Aöronautik, geworden, welcher am 29. Juli 1837 bei London 
verunglückte. Cocking hatte mit Mr. Green, dem Nestor der englischen 
Luftschiffer, mehrere Luftreisen gemacht, und war hierbei auf die Idee ge- 
kommen, eine neue Art von Fallschirm zu erfinden, bei welcher die schwan- 
kende Bewegung dieser Apparate während des Niederganges gänzlich ver- 
mieden werden sollte. Der am gedachten Tage zu dem Ende verwendete 
Schirm aus feiner Leinwand hatte die Form eines abgestumpften Kegels 
von etwa 40 engl. Fuss oberem und 4 Fuss unterem Durchmesser*) und 
war mit seinem Korbe ungefähr 50 Fuss unter der Gondel des grossen 
Ballons „Nassau“ aufgehängt. In der Höhe von 5000 Fuss angekommen, 
durchschnitt Cocking das Seil, mit welchem sein Apparat an der Ballongondel 
befestigt war, nachdem er seinen Reisegefährten in derselben, den Herren 
Green und Spencer, noch zugerufen hatte, dass er sich im ganzen Leben 
noch nie so gemüthlich und vergnügt gefühlt habe, als augenblicklich, und 
kam mit grässlicher Schnelligkeit, wobei sich der Fallschirm mit dem Korbe 
in der Luft mehrmals überschlug, auf einem Felde bei Lee zur Erde. Herbei- 
eilende Landleute fanden den unglücklichen Luftschiffer mit einer grossen 
Wunde an der rechten Schläfe und einem gebrochenen Beine sterbend in 
der Gondel. Entgegen der Ansicht mehrerer französischer Gelehrten und 


*) Zachariä in seiner Geschichte der Luftschwimmkunst empfiehlt eine derartige 
Form des Fallschirms. Auch Sr. George Cayley spricht sich in einem an das Nilchonson 
Journal gerichteten Schreiben vom 6. November 1809 (siehe I’Aeronaute vom Jahre 1877, 
Seite 257) durchaus günstig über diese Kegelgestalt des Schirmes aus. 
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Fachschriftsteller*) behauptet. der amerikanische Aöronaut Wise, dass Cocking s 
Tod lediglich durch das Brechen der blechernen Röhre herbeigeführt sei, die 
den obern Rand des Schirmes bildete. Im Uebrigen sei das Konstruktions- 
prinzip desselben ganz zweckmässig und verdiene eine weitere sachgemässe 
Prüfung. 

Nach dem Abgange des Fallschirmes flog der Ballon „Nassau“ gleich 
einer Rakete mit solcher Geschwindigkeit bis zu ungefähr 6000 Meter Höhe, 
dass die Insassen der Gondel durch das dem Appendix entströmende Gas 
betäubt. und einige Minuten lang der Sehkraft beraubt wurden. Green hatte 
übrigens vorsichtiger Weise Gummiblasen mit Luft mitgenommen, deren 
Röhren die Reisenden im kritischen Augenblicke in den Mund nahmen und 
sich auf diese Weise vor der Gefahr des Erstickens in dem ausströmenden 
l,euchtgase schützten. Cocking’s unglückliches Schicksal erfuhren die Luft- 
fahrer erst, als sie in der Abenddämmerung unweit des Dorfes Offham 
landeten. Ihre eigene grosse Gefahr und die zwar ruhige aber trübe Luft 
hatten sie gehindert, den Ausgang des verhängnissvollen Wagnisses zu be- 
obachten.**) 

Nicht weniger tragisch als diese letzte Luftreise des Engländers, der 
ein Opfer seiner Passion für die Aöronautik wurde, endete die im Jahre 1854 
vom französischen Akrobaten Leturr unternommene Fahrt, welche von 
('remorn ausging. 

Leturr hatte im Hyppodrom zu Paris verschiedene Male Versuche mit 
einem sogenannten lenkbaren Fallschirme gemacht, die ziemlich befriedigend 
abgelaufen waren. Er war darauf nach England gereist, um dort seine Pro- 
daktionen fortzusetzen und möglichst viel Geld zu verdienen, verlor aber bei 
der vorgedachten Reise, die seine erste auf englischem Boden war, in be- 
dlauernswerther Art das Leben. Der Luftschiffer in der Ballongondel (sein 
Name wird nicht genannt) fürchtete durch das Abschneiden des schweren, 
unter der Gondel hängenden Akrobaten mit seinen Apparate zu verunglücken, 
weil sich plötzlich ein starker Wind erhoben hatte, und der Korb mit dem 
armen Leturr wurde bei der Landung des Aörostaten gegen Häuser und 
Bäume geschleudert, wobei ein Stoss vor den Kopf seinen Tod herbeigeführt 
zu haben scheint Der dritte. der bei Versuchen mit Fallschirmen Ver- 
unglückten, ist ein Franzose Ledet, der im August 1847 zu Petersburg 
unterhalb des Ballons in der Gondel des unaufgespannten Schirmes hängend 


*) Figuier z B. in seiner Histoire des principales decouvertes, les Aerostats Seite 102 
schildert Cockings Fallschirm in unrichtiger und absprechender Weise. Ebenso Laporte 
in den Naufrages aeriens, dessen Titelkupfer denselben einfach in der Form eines grossen 
Regenschirins mit der Unterseite nach oben darstellt. 

**) Wise behauptet in seinem A System of Aeronauties, Philadelphia 1850, dass er 
am 11. August 1838 aus seiner Ballonxondel in beinahe 700 Meter Höhe mit Fallschirm 
nach Cockings Konstruktion eine Katze hinabgelassen habe, die ohne jede Beschädigung 
unten angekommen sei. Der Schirm fiel sehr ruhig und langsam in grossen Spiralen, die 
ca. 40 Meter Durchmesser haben mochten. 


152 Praxis und Theorie der Fallschirme. 


aufstieg. Im Mechanismus des letzteren muss etwas in Unordnung gekommen 
sein, denn er entfaltete sich beim Niedergange nicht und der Luftschiffer 
kam um. Sein Aörostat, den der Wind in den Ladogasee getrieben hatte, 
wurde bald darauf von Schiffern noch halb gefüllt auf dem Wasser treibend 
angetroffen und ans Ufer gebracht. 

Oft genug sind Unfälle drohendster Art, welche das Zerreissen von 
Luftballons in grossen Höhen herbeiführten, für die Insassen der Gondel in 
unerwartet günstiger Weise dadurch verlaufen, dass die eingerissene Hülle 
eine Art Fallschirm bildete. So z. B. im Jahre 1808, als Andreoli, der 
Freund des Grafen Zambrecori, mit Brioschi zu Padua aufstieg, bekam der 
Ballon plötzlich einen weitklaffenden Riss und begann mit grosser Geschwin- 
digkeit zu sinken. Die Luftschiffer hielten sich bereits für verloren, die 
Ballonhülle aber begann alsdann durch die entgegenströmende Luft sich gleich 
einem Segel aufzublähen und Beide gelangten ohne Beschädigung zur Erde. 


Was hier und bei einigen anderen Gelegenheiten der Zufall glücklich 
ablaufen liess, das hat der bereits genannte Aöronaut Wise kühner Weise 
mit gutem Bedacht künstlich veranstaltet. Er hat zweimal hoch oben in der 
Luft seinen Aörostaten durch einen am oberen Pol angebrachten Flaschenzug 
in einen Fallschirm verwandelt und ist aus der Höhe von ungefähr 4000 
Meter beide Male glücklich heruntergekommen. Die beiden Experimente 
fanden am 11. August resp. am 1. Oktober 1838 und zwar vor den Augen 
einer grossen Zuschauermenge Statt, sodass die Thatsache selbst wohlver- 
bürgt erscheint. Wise kam nicht senkrecht, sondern in einer schrägen Flug- 
bahn unten an und das Untertheil seines Ballons war durch den Luftdruck 
derartig in das Obertheil hineingepresst worden, dass eine Trennung beider 
nur mit grosser Schwierigkeit bewerkstelligt werden konnte. 

Weitere derartige Versuche dieses A&ronauten, welcher bekanntlich im 
Jahre 1875 mit seinem Ballon spurlos verloren ging, sind nicht bekannt ge- 
worden. 

Wir haben ferner des kühnen Luftschiffers Mr. Hampton zu gedenken, 
der durch Ausführung einiger Ballonreisen, die er, auf dem Tragereifen der 
Gondel sitzend, unternahm, in England populär geworden, im Mai 1839 im 
Montpelier-Gardens bei London aufstieg, um einen neuen, nach seinen An- 
gaben konstruirten Fallschirm zu erproben. Das traurige Geschick Cocking's 
jedoch hatte dem Eigenthümer des Vauxhall-Gartens Seitens der Polizei eine 
scharfe Verwarnung zugezogen und wurde daher bestimmt, dass die beab- 
sichtigten Flugversuche nur in einer Höhe von zwanzig Meter und zwar vom 
festgehaltenen Luftballon aus, angestellt werden sollten. Anscheinend ging 
Hampton auf diese Bedingungen ein, schnitt aber, als er in der vorgeschriebenen 
Höhe schwebte, plötzlich das Halteseil durch und flog mit seinem Fallapparate 
ab, nachdem er zwei englische Meilen hochgestiegen war. Der an diesem 
Tage ziemlich heftig wehende Wind trug ihn bis über die Leckhampton-Hügel 
hinweg und liess ihn endlich ohne Beschädigung bei Cobberley landen. 
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Hampton’s Schirm hatte 5 Meter Durchmesser und war mit 2!/ Meter 
langen Fischbeiustäben ausgestreift, die aus mehreren Lagen zusammengesetzt 
und durch Messingklammern verbunden waren. Die Enden der Stäbe trugen 
Stoffstreifen von einem Meter Breite, die, nach Art der Segel, von der Gondel 
aus ausgelegt oder gerefft werden konnten. Vermittels eines kleinen Flaschen- 
zuges, der durch ein kupfernes Rohr im Centrum des Schirmes ging, konnte 
der Luftschiffer kurz vor dem Abschweben das Ballonventil öffnen, um den 
raschen Niedergang des Aörostaten herbeizuführen. Das Halteseil, welches 
gleichfalls durch dieses Rohr ging und den Schirm mit dem letztern verband, 
war nur 3,9 Meter lang.*) Ob der sehr schräge Niedergang Hampton’s im 
vorgedachten Falle nur durch den Wind oder durch die verstellbare Schirm- 
Häche bewirkt worden ist, lässt sich aus dem Berichte nicht entnehmen. 


Von den Niederfahrten mit dem Fallschirm aus neuerer Zeit, die keine 
Besonderheiten darbieten und, soweit bekannt, sämmtlich glücklich abgelaufen 
sind, mögen hier noch zwei Erwähnung finden. 


Die erste derselben schildert Herr V. Silberer („Im Ballon“, Wien 1883) 
in folgender Weise: 


„Am 21. September um 6 Uhr erhob sich der Ballon mit dem Fall- 
schirm, an welchem unten eine zweite kleine Gondel hing, in welcher der 
jüngere Godard sass. Der Ballon schwebte nur einige Klafter hoch über das 
Hauptzollamt und dann gegen die Leopoldstadt, wo der Fallschirm losgelassen 
wurde und, sich weit ausbreitend, beim Marienbade nächst dem Universum 
langsam zur Erde senkte. Der Ballon erhob sich hierauf zu sehr bedeutender 
Höhe u. s. w.“ 


Im Öktoberheft der französischen Zeitschrift Aeronaute wird von einer 
im Jahre 1880 mit dem Ballon Gabriel von Rouen aus unternommenen Luft- 
fahrt im militärischen Interesse berichtet, bei welcher ein Herr Jovis aus 
800 Meter Höhe mit einem Fallschirm von 10 Meter Durchmesser nieder- 
ging.) Wenn der „Aöronaute“ meint, man werde in gleicher Weise im Felde 
Ordonnanzen aus Recognoscirungsballons herabsenden können, so erscheint das 
doch ein wenig sehr sanguinisch gedacht. Es lässt sich überhaupt von Fall- 
schirmapparaten zu militärischen Zwecken nur geringer Nutzen ziehen. 


Bei dem Canon parachute, welchen sich de Lecen 1868 zu Paris 
patentiren liess, wurde zu Signalzwecken aus einem Gewehr grossen Kalibers 
ein buntfarbiger Fallschirm geschossen, der sich in einer gewissen Höhe’ ent- 
faltete.e Man hat nichts weiter von dieser Erfindung gehört. Praktischer 
erscheint die des Ingenieur-Hauptmanns Sala, die 1877 zu Chatam ausgeführt 
und probirt wurde. Ein kleiner Luftballon liess, in Höhe von 2 bis 300 Meter 
angekommen, automatisch einen Fallschirm herabschweben, der, vermittelst 


*) Dies erscheint nicht fehlerhaft. Die Aufhängung des Korbes am Schirm muss 
aber die doppelte Länge des Schirmdurchmessers haben. 
**) Zeitschrift des D. Vereins z. F. d. L, Jahrgang 1883, Heft ITI., Seite 77. 
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einer besondern Art von Leuchtkugeln das Dunkel der Nacht weithin er- 
hellte und läugere Zeit hindurch militärische Positionen auf's Beste erkennen 
liess. Mit dem elektrischen Lichte können freilich alle derartige Beleuchtungs- 
methoden heutigen Tags nicht mehr konkurriren. (Schluss folgt.) 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 
L’Aeronaute. Bulletin mensucl illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 16. Année. Paris 1883. 
No. 4 enthält einen Bericht des Herrn Dute Poitevin über eine am 11. März 
d. J. mit dem Ballon Horizont unternommene Luftreise, die insofern ein grösseres 
Interesse darbietet, als bei dem Bau und der Ausrüstung dieses Aörostaten einige 
interessante Verbesserungen verwirklicht worden sind. Die sehr feste Gondel ist 
nach der Seite des Ankers hin mit einem Puffer (Parachoec) versehen, um seitliche 
Stösse hei ungünstigen Landungen zu mindern. Dieselbe ist gleich der bei Dupuy 
de T,öme’s Ballon s. Z. verwandten mit kreuzweiser Aufhängung befestigt, wodurch 
das Schwanken vermieden wird. Der 45 kg schwere Anker hat die Form einer 
Egge mit zehn doppelten Zinken. Derselbe ist nach Angabe des Herrn Hauptmann 
Renard angefertigt und seit fünf Jahren schon oft mit gutem Erfolge gebraucht 
worden. Das Ankertau soll einen Zug von 10000 kg aushalten können. Das Ventil 
besteht aus zwei verschiedenen Theilen. Der eine dient für die gewöhnlichen Manöver, 
der andere zum definitiven Landen, und muss bei dieser Gelegenheit mit 30 kg Kraft 
eine Schnur zerrissen werden, worauf ein inneres Ventil aufklappt, welches sich 
nicht wieder schliessen kann. Zieht man zum zweiten Male, so öffnet sich ein Auf- 
satz, von Stoff gefertigt. der einen Meter Durchmesser hat und die ganze Grasfüllung 
rasch entweichen lässt. Zum ersten Male bei einer Ballonfahrt ist auch am 11. März 
das elektrische Licht zur Beleuchtung der Gondel benutzt worden. Eine Batterie 
von Chromsäure- Elementen hat drei Swan-Lampen sieben Stunden lang aufs Beste 
gespeisst. Der Ballou selb.t, aus Seide angefertigt und von 3900 m kubischem 
Inhalt, hat sich während der ganzen Reise. die Nachts und unter sehr ungünstigen 
Umständen vor sich ging. wohl bewährt. Ballon und Gondel waren zuletzt hoch 
mit Schnee bedeckt und die Landung, bei welcher es sehr stürmisch herging, erfolgte 
nach Zerbrechen des Ankers nicht ohne grosse Schwierigkeiten unweit Aaraus in der 
Schweiz. Der Ballon, welcher auf Kosten des Herrn Grafen v. Dion wiederhergestellt 
ist, gehört der Pariser Luftschifffahrts - Gesellschaft. — Im Uebrigen enthält das 
Heft noch einen ausführlichen Bericht über die während der vorgedachten Luftreise 
angestellten meteorologischen Beobachtungen vom Schriftführer der Gesellschaft. 
Herrn du Hauvel. v. H. 
Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift fur alle Sportzweige. Heraus- 
gegeben u. redigirt von Victor Silberer. IV.Jahrg. Wien 1883. No. 20. 
Das genannte Blatt bringt eine sehr ausführliche Beschreibung einer ver- 
unglückten Luftreise, die Herr Silberer mit seinem Ballon „Vindobona* am Pfingst- 
sonntage dieses Jahres in Begleitung zweier des wissenschaftlichen Interesses wegen 
iln begleitenden Gelehrten von Wien aus zu unternehmen beabsichtigte. Der Ballon 
wurde vom Winde beim Aufsteigen gegen einen hohen Baum getrieben, in 
dessen Aesten sich das Netzwerk so verfing. dass an ein Loskommen nicht mehr 
zu denken war. Die Situation der drei Insassen der Gondel war jedenfalls gefahr- 
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voll, indessen das zuschauende Publikum überschätzt meistens solche Gefahren, 
schreit dann durch einnander, wird völlig kopflos und thut alles Mögliche, nur nicht 
das Zweckmässige. So scheint es nach den äusserst dramatischen Schilderungen 
des Vorganges, welche die Sport - Zeitung mittheilt, auch hier ergangen zu sein. 
Herr Silberer hat indessen — wie bei ihm nicht anders zu erwarten war — voll- 
ständig ruhiges Blut behalten; er warf das Ankerseil hinab, welches die Leute unten 
fassen und festhalten mussten, und dann liessen sich die drei Korbinsassen daran 
hinunter, einer nach dem andern, zuletzt Silberer selbst. Der Ballon wurde später 
aus dem Baume gelöst, wobei leider ein grosser Theil des Netzwerkes geopfert 
werden musste. An die Schilderung des Unfalles knüpft Herr Silberer in der 
Sport - Zeitung einige fachmännische Bemerkungen, die dazu bestimmt sind, den 
Laien zu belehren, weswegen man einen Ballou nicht mit so starkem Auftriebe auf- 
steigen lässt, dass ein Seitwärtsgeworfenwerden durch den Wind gar nicht möglich 
ist. Auf diese Bemerkungen werden wir demnächst an anderer Stelle zurückkommen, 
für heute sei nur bemerkt, dass wir dieselben als durchaus zutreffend erachten. 
Uebrigens sind derartige Unfälle keineswegs selten — auch unserm Vereinsmitgliede 
Herrn R. Opitz passirte bei einer seiner Berliner Auffahrten in diesem Jahre Aehn- 
liches —, weil meistens die zu den Auffahrten benutzten Plätze verhältnissmässig zu 
klein, nämlich die Bäume oder Gebäude beengt sind, indessen bei der übergrossen 
Aengstlichkeit der Wiener Polizeibehörde in Bezug auf die Luftschifftahrt ist das 
Vorkommniss doch bedauerlich, da dasselbe Veranlassung werden könnte, die Aöro- 
nautik in der Kaiserstadt an der Donau noch mehr zu beschränken, als dies bisher 
schon geschehen. W. A—n. 
Revista Cientifico Militar. Barcelona 1883. Heft 16, 17 und ıg9. 

Die vorliegenden Hefte dieser militärischen, in Monatsheften erscheinenden 
Zeitschrift bringen einen Artikel des Oberst- Lieutenants der Artillerie, D. Emanuel 
Rivera. über Aëronautik in drei Abschnitten. „Betrachtungen über die Vögel und 
von diesen hergeleitete Schlussfolgerungen für den Bau eines Aörostaten“ ist der erste 
derselben überschrieben. Es ist anzuerkennen, dass der Verfasser hier eine Reihe 
interessanter und meist origineller Gesichtspunkte entwickelt. Er gelangt schliesslich 
zu dem Resultat, dass rein dynamische Luftschiffe nicht verwendbar sind. Man habe, 
führt er aus, bei den Bewegungsmaschinen auf dem Lande auch weder menschliche 
noch thierische Bewegungsmechanismen zum Vorbilde genommen und unsere Dampf- 
schiffe seien ebensowenig den Fischen nachgebildet; es werde sich daher auch bei 
Herstellung von Apparaten zum Befahren der Luft nicht um eine Nachbildung von 
Vögeln oder Fledermausarten, überhaupt um Fliegmechanismen handeln, die schwerer 
als die Luft sind, man werde vielmehr ein gemischtes System dynamischer und 
statischer Luftschiffe adoptiren müssen. Ein solches beschreibt Herr Rivera im 
Abschnitte II. mit der Ueberschrift „Konstruktionsidee zu einem Luftschiffprojecte 
von einem bestimmten System“. Die Grundfläche dieses Luftschiffes gleicht einiger- 
maassen einer Scholle. In der Mittellinie am hinteren Ende des Apparats liegt ein 
grosses Steuer und weiter nach vorn eine Schraube, deren Gestalt und Grösse nicht 
näher angegeben wird. Der Wasserstoffballon, welcher den Apparat tragen soll, 
wird mit seinem Netzwerk an das der Grundfläche angeschnürt. Sein Auftrieb soll 
durch einen von mehreren elastischen Luftbehältern regulirt werden, die vermittelst 
eines Ventilators aufgeblasen werden können, und eben diese Luftsäcke sollen auch 
dazu dienen, den Schwerpunkt des Fahrzeugs zu verlegen und hierdurch das Auf- 
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und Absteigen desselben zu erleichtern. Als Motor soll eine (askraftmaschine be- 
nutzt werden, welche allerdings den Uebelstand hat, dass Kühlwasser mitgenommen 
werden muss. Der Abschnitt Ill. „Manöver mit dem Luftschiffe und Lösung des 
Problems der Luftschifffahrt durch das vorgeschlagene System“ enthält allerhand 
Vorschriften über die Behandlung und Steuerung des Apparates bei günstigem Winde, 
bei Gegen- und Seitenwind. Zum Schlusse meint der Verfasser, welcher bereits seit 
1864 auf dem aöronautischen Gebiete litterarisch thätig ist. dass die schwierige Frage 
der Konstruktion lenkbarer Luftschiffe nur durch Vereine zweckmässig in die Hand 
genommen werden kann. v. H. 

La Gazeta de la Industria y de las Invenciones. Barcelona 1883. No. 117, 

118, 119, 120. 

Inhalt: Technische Studien über Dynamit von B. und B. Verfälschung der 
Anilinfarben von Ehrlich. Der Magnetismus von Ljughes. Verwendung der Kartoffeln 
in der Alkoholindustrie. Ozonwasser als Bleichmittel, seine Verwendung für die 
Industrie, Medicin und Chirurgie von Ebell. Maschine zu Festigkeitsversuchen von S. 
Kultur der essbaren Schwämme. Elektrische Revue von D. P. Neues englisches 
Patentgesetz. Magnetisirungsmethode. Spanische Gesellschaft für Elektrizität. Die 
Industrie der Färber in Zürich. Neue Methode, die Tiefe der Brunnen zu messen. 
Empfindliches Reaktionspapier. Die (regenwart von Amoniakgas anzuzeigen. Metallisch- 
machung von Nutzhölzern von G. Rubenicek. u. A. m. v. H. 
Revista Tecnolögico-Industrial. Barcelona. December 1882. Januar und 

Februar 1883. 

Inhalt: Vortrag des Herrn Rosendo T,latas über das Thema: „Studium über 
den Oberbau bei Eisenbahnen mit starkem Verkehr“. Verbesserte Bleichmethoden. 
Bestimmung der Maximalmomente der Durchbiegung eines geradlinigen Holzes, welches 
an den Enden aufliegt und durch Gewichte in Anspruch genommen wird, die auf 
dem freiliegenden Theile mit unveränderlichen Abständen von einander liegen. Ueber- 
tragung der Kraft vermittels der Elektrizität. (resetze und Vorschriften für Dampf- 
kesselanlagen in Oesterreich. Einfluss des elektrischen Lichts auf die Vegetation 
von M. Capdevila. Königliche Akademie der Naturwissenschaften und Künste zu 
Barcelona. Frankreich: Gesetz, betreffend die Dampfmaschinen mit Ausnahme 
derjenigen, die sich am Bord der Schiffe befinden. v. H. 


Protokoll 
der am 31. März 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 

Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Dr. Anger- 
stein über praktische Witterungskunde; Mittheilungen der technischen Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und verlas mehrere an deu Verein 
gerichtete Schreiben, zunächst ein Antwortschreiben Sr. Excellenz des Herrn General- 
Feldmarschalls Grafen Moltke auf ein an denselben vom Vorstande gerichtetes 
Gesuch. Das Schreiben lautet wörtlich: 


Berlin, den 12. März 1883. Euer Hochwohlgeboren erwidere ich auf die 
sehr gefällige Anfrage vom 23. v. Mts. ergebenst, dass gegen die Abhaltung 
der bezüglichen Versuche auf dem Uebungsplatz des Eisenbahn-Regiments sowie 
gegen die Hülfeleistung durch Mannschaften dieses Regiments bei denselben, 
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diesseits Nichts einzuwenden ist, so lange der Verein die militärische Verwendung 
der Aöronautik verfolgt und ihm Offiziere der Armee angehören. Diese Ge- 
nehmigung muss indessen im militärischen Interesse die Einschränkung erfahren, 
dass zu den jedesmaligen Versuchen nur eine beschränkte, rechtzeitig mit dem 
Eisenbahn-Regiment zu vereinbarende Anzahl von Mannschaften herangezogen 
wird und dass sowohl die Termine für die Versuche als auch alle weiteren 
Details bezüglich derselben jedesmal vorher ınit dem betreffenden Regiments- 
Kommando vereinbart werden. Der General-Feldmarschall. 


G. v. Moltke. 
Ferner hat das Mittglied Herr d’Andree die Mittheilung gemacht, dass er von 
jetzt seinen dauernden Wohnsitz wieder in Petersburg gewählt habe. Herr Genz 
schreibt, dass er seiner früheren Mitgliedschaft beim Vereine mehrere Bestellungen 
auf Luftballons verdanke. 

Der Vorsitzende, Herr Dr. Angerstein, ging alsdann zu seinem Vortrage 
über, während dessen Herr Buchholtz als Stellvertreter den Vorsitz übernahm. 

Der Vortrag handelte von der Wolkenbildung und bildete eine Fortsetzung 
zu dem Artikel „Ueber Luftströmungen und Stürme“ im vorigen Jahrgange der 
Vereins-Zeitschrift, in welcher er ebenfalls abgedruckt werden wird.*) 

In der Diskussion über den Vortrag berichtete Herr Dr. Jeserich über eine 
neue interessante Entdeckung des Dr. Assmann in Magdeburg, wonach die Ent- 
stehung des Regens nicht, wie man allgemein annimmt, auf die freiwillige Konden- 
sation von gesättigten Wolken zurückzuführen ist, sondern sich diese in einem so- 
genannten Kondensationsverzug befinden, welcher erst durch das Hinzutreten von 
atmosphärischem Staub gehoben wird. Es wird die Bildung der Wassertropfen in 
einer gesättigten Wolke durch die Gegenwart von Staubkörnchen wesentlich ge- 
fördert. wahrscheinlich wirken Molekularkräfte, welche die Verdichtung in Folge der 
Anziehungskraft hervorrufen. Bei den Versuchen hat sich gezeigt, dass gesättigter 
reiner Dampf nicht niederschlägt, wenn er sich in einem staubfreien Raume 
befindet; war die Luft in dem nacıher vom Dampf erfüllten Raume aber staub- 
haltig, so tritt sofortige Tropfenbildung mit Niederschlag ein. 

Herr Freiherr vom Hagen sen. erwähnt im AÄnschlusse an den Vortrag. 
dass Tissandier einer eigenthümlichen Erscheinung auf seinen zahlreichen Luftfahrten 
begegnet ist. Wenn nämlich der Luftballon sich in der Höhe unter einer aus- 
gebreiteten Wolkenschicht befand, so wölbte sich über ihm die Wolkendecke bis 
auf eine gewisse Entfernung wie eine grosse Schaale von lichterem Aussehen, bis- 
weilen halbkugelförmig, jedoch mit verhältnissmässig kleinem Radius; das umgekehrte 
fand statt, wenn sich der Ballon oberhalb einer Wolkenschicht befand. Schwebte 
der Ballon innerhalb zweier Wolkenschichten, so war diese Erscheinung als vollstän- 
dige Hohlkugel sichtbar. 

Auf die von anderer Seite angeregte Erörterung der angestellten aber miss- 
glückten Versuche zur Einathmung mitgeführter sauerstoffreicher Luft in den luft- 
verdünnten Höhen bemerkt Herr Freiherr vom Hagen, dass diese Vorsichtsmass- 
regel überflüssig erscheint, wenn man vor der Luftreise sehr stark gegessen 
hat. Bei einer Auffahrt in sehr grosser Höhe, welche Tissandier mit zwei Ge- 
fährten unternahm, starben diese unterwegs trotz jener Vorsichtsmassregel, wahr- 
scheinlich weil sie bei ihrer leicht erklärlichen Aufregung zu wenig an die materielle 
Stärkung gedacht hatten, welche in der dünnen Atmosphäre die Widerstandskraft 
des Körpers besser erhält. | 


*) Ist bereits geschehen. Siehe den Artikel „Wetter, Wind und Wolken.“ D. Red. 
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Als nächster und letzter Theil der Tagesordnung folgten die Mittheilungen der 
technischen Kommission. 

Herr Buchholtz rekapitulirte die beabsichtigte Thätigkeit der technischen 
Kommission, soweit diese die späteren Versuche betrifft. Um die letzteren im 
Grossen ausführen zu können, ist ein geeigneter Platz erforderlich, auf welchem 
meteorologische und andere Apparate eine stabile Aufstellung erhalten können, so 
dass die Beobachtungen selbst nicht lokalen Einflüssen unterliegen. Diese Schwierig- 
keit ist durch die ertheilte Genehmigung Sr. Excellenz des Herrn General-Feld- 
marschalls beseitigt und hat der Kommandeur des Eisenbahnregiments in dankens- 
werthem Entgegenkommen dem Verein ein geeignetes Versuchsfeld zur Verfügung 
gestellt nebst Benutzung zur Hand liegender Materialien und der nöthigen Hülfs- 
kräfte.e Die nächste Aufgabe der technischen Kommission ist nun, diese Versuche 
in Gruppen zu theilen, welche einmal die Prüfung der Materialien, Vergleichung 
der Instrumente und Maschinen und Erprobung der verschiedenen Ballonsysteme in 
aufeinanderfolgender Reihe umfassen. Eine Zweigabtheilung soll ferner die meteoro- 
logischen Ergebnisse für die Luftschifffahrt anbahnen. Wegen der Neuheit und Mannig- 
faltigkeit der Gegenstände ersuchte der Redner um Vorschäge seitens der Mitglieder. 

Herr Klein empfiehlt für die Versuche betreffend die Lenkbarkeit der Ballons 
die cylindrische Form der letzteren und gwar wegen der Aehnlichkeit mit den 
späteren Ausführungen. 

Herr Freiherr vom Hagen sen. bezieht sich auf die Versuche, welche man 
in Frankreich angestellt hat und zwar mit runden Ballons, weil diese einer gleich- 
mässigeren Druckvertheilung bei Kompressionen ausgesetzt sind, wenn man deren 
Haltbarkeit auf diesem Wege prüfen will. 

Herr Broszus schlägt vor, statt der runden Ballons eine Trommel zu kon- 
struiren, deren runde Kreisflächen aus beliebigem Material, z. B. Holz, hergestellt 
sein können, während der ringförmige Umfang aus Ballonstoff besteht. Kennt man 
nun den Querschnitt der Bodenflächen, so weiss man auch, welcher Druck bis zum 
eventuellen Reissen des Stoffes bei Kompressionen auf der Länge des bekannten 
Trommelumfanges ruht. Ferner weiss man ebenfalls bei frei hängender Trommel. 
wie viel der Gasverlust auf die Quadrateinheit des Trommelumfanges beträgt. 
Redner empfiehlt seinen Vorschlag namentlich deshalb, weil bei dieser Anordnung 
die wenigsten Stoffnähte auf eine kleine Stofffläche fallen, was beim kugelförmigen 
Ballon nicht der Fall ist. Je grösser aber die Anzahl der Nähte, welche im be- 
anspruchten Querschnitt liegen, desto ungenauer sind die Resultate. 

Herr Redlich stimmt dem Vorschlag des Vorredners zu. 

Herr Buchholtz hält dagegen für Versuche, welche den Verlust des (Gases 
unter Druck anzeigen sollen, die Kugelform für geeigneter. 

Der Vorsitzende empfiehlt diesen Gegenstand, insbesondere da es sich um 
vorzunehmende Versuche handelt, zu weiteren eingehenden Erwägungen. 

Wegen der vorgerückten Zeit gelangte nur noch die Feststellung des nächsten 
Sitzungstages zur Berathung. nach unseren Statuten trifft derselbe auf den 14. April; 
Herr Buchholtz und Herr vom Hagen empfehlen, grössere Pausen zwischen den 
Sitzungstagen eintreten zu lassen, etwa einen Monat, was durch eine Abstimmung 
bestimmt werden mag. Der Vorsitzende beabsichtigte daher eine Statuten- 
änderung in diesem Sinne auf die nächste Tagesordnung zu stellen, welche indessen 
überflüssig erscheint. da es nach der vom Vereine acceptirten Ansicht des Herru 
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Regely schon genügt, wenn ein solcher Antrag für jeden einzelnen Fall angenommen 
wird. Demzufolge wurde die nächste Sitzung auf den 21. April festgesetzt. 

Herr vom Hagen besprach alsdann noch in kurzen Umrissen das Luftsport- 
Unternehmen des Herrn Victor Silberer in Wien, dessen Zweck es ist. junge Leute 
für den Ballondienst. auszubilden. Schluss der Sitzung 11'4 Uhr. 


Protokoll 
der am 21. April 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Freiherrn vom 
Hagen sen. über Praxis und Theorie der Fallschirme; Mittheilungen der technischen 
Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und theilte nach Verlesung des Proto- 
kolls der vorigen Sitzung durch den Schriftübrer mit, dass Herr Genz sich in 
einem Schreiben an den Verein zur kostenfreien Herstellung von Versuchsballons er- 
boten hat, falls ihm das Material dazu geliefert werde. Der Vorsitzende hat dies 
Anerbieten mit Dank angenommen. Es ist ferner ein Schreiben vom Professor 
Wellner in Brünn eingegangen, worin derselbe sich erbietet, in nächster Zeit dem 
Verein ein von ihm erbautes Luftschiff-Modell vorzuführen, und das Ersuchen stellt, 
der Verein wolle den Zeitpunkt für die Versuche festsetzen. Der Vorsitzende machte 
besonders darauf aufmerksam, dass Professor Wellner durch die Herausgabe seiner 
vorzüglichen Abhandlung unter dem Titel „Ueber die Möglichkeit der Luftschifffahrt“, 
den Ruf einer ersten Autorität auf dem Gebiet der Luftschifffahrt gewonnen habe 
und der Verein es daher als eine besondere Anerkennung seiner Thätigkeit ansehen 
dürfe, dass nach so kurzer Zeit seines Bestehens eine ausserhalb des Vereins stehende 
wissenschaftliche Capacität ihm ihr Interesse in dieser Weise entgegenbringe. Der 
Vorsitzende eröffnete hierauf über den Gegenstand des Schreibens die Diskussion. 
im Besonderen aber auch über die Wahl des Versuchsortes, in dessen Nähe wohl 
ein bedeckter Raum nothwendig sein werde, falls die Witterung an dem bezeich- 
neten Tage es nicht erlaube, die Versuche im Freien vorzunehmen. 

Herr Buchholtz betonte, dass die Versuche im Freien vorzuziehen, weil sie 
eine grössere Uebersicht gestatten; im andern Falle dürfte sich wohl die zur Zeit 
unbenutzt stehende Perronhalle des Ostbahnhofs eignen. 

Herr Freiherr vom Hagen sen. theilt diese Meinung, fügt aber hinzu, dass 
die Nähe einer Gasanstalt sehr erwünscht sei. 

Es wurden noch einige Vorschläge eingebracht, jedoch machte Herr Buch- 
holtz Namens der technischen Commission das Anerbieten, für einen geeigneten 
Versuchsplatz Sorge tragen zu wollen, was vom Verein auch angenommen wurde. 


Desgleichen wurde dem Vorstand die nähere Zeitbestimmung überlassen, worauf 
der Vorsitzende erklärte, dass er als Vertreter des Vereins Herrn Professor Wellner 
Willkommen heissen wird. 

Die geschäftlichen Mittheilungen fanden hiermit ihren Abschluss und Herr 
Freiherr vom Hagen nahm das Wort zu seinem Vortrage. Der Inhalt desselben 
umfasste eine geschichtliche Darstellung der Fallschirmversuche, den Nutzen der 
Fallschirme. ihre wahrscheinlichste Verwendung und am Schluss eine kurze theo- 
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retische Beleuchtung. Der Vortrag folgt als Aufsatz in der Zeitschrift des Vereins.) 
Dem Vortrage folgte eine. Diskussion. 

Herr Buchholtz hält die allgemeine Bedeutung des Fallschirms nicht für er- 
heblich, selbst dann, wenn er als Aushülfsmittel an der Gondel des Ballons befestigt 
wird, um in gefahrvollen Momenten das Herabsteigen der Luftschiffer zu ermöglichen. 
so wird man, zumal bei starker Luftströmung, sich nicht dem Gedanken an die Ge- 
fahr des Umkippens verschliessen können. 


Der Vorsitzende erwähnt, dass man mit einigem Erfolge die Gefahr des 
Kippens beseitigt, sobald im Zenith der Schirmfläche eine mässig grosse Oeffnung 
vorhanden ist, welche das ÜUeberfliessen der zusammengedrückten Luft über den 
Schirmrand vermindert, denn hierin liegt allein die Ursache für jene Gefahr. 

Herr Klein hält die Form des umgekehrten, sehr stumpfen Kegels am ge- 
eignetsten für einen Fallschirm, weil bei diesem allemal ringsum ein gleichmässiges 
Abfliessen ‚der Luft über die Ränder stattfindet und der Fallschirm nicht einen so 
schwankenden Gleichgewichtszustand annimmt, wie bei der umgekehrten Form; ferner 
entsteht über den umgekehrten Trichter ein luftverdünnter Raum, welcher den Fall- 
schirm in seiner perpendikulären Lage unterstützt. In der Natur sieht man auch 
die Fallschirmflächen der umgekehrten Kegelform angewendet, so z. B. stellen die 
Tauben beim herabfallenden Flug die beiden Flügel schräg nach oben ein und gleiten 
wie ein Keil in der Luft herab. Hieraus schliesst Redner, dass die Grundfläche des 
Fallschirm’s länglich oder elliptisch geformt, für die Sicherheit wesentlich ist. 

Herr von Keller bringt in Erwähnung, dass die Japanesen mit ihren flachen 
Schirmen einen grossen Effekt erzielen, sobald sie dieselben in Rotation versetzen. 
Der Schirm zeigt dann, als Fallschirm angewendet, keine Neigung zum Ueberkippen 
selbst bei sehr kleinem Durchmesser. 

Herr Redlich theilt nicht die Ansicht, dass die Widerstände bei zwei gleich 
grossen Fallschirmen, aber nach den beiden vorbezeichneten Hauptformen verschieden 
konstruirt, von einander verschieden sind, sondern in beiden Fällen richte sich die 
Geschwindigkeit des Herabfallens nur nach der Horizontalprojektion der Fallschirmfläche. 

Von anderer Seite gemachten Bemerkungen über eine stagnirende L.uftsäule. 
welche bis zur Erde herabreichen soll, tritt Herr vom Hagen sen. mit der Er- 
klärung entgegen, dass sich ein solches Verhalten der Luft nur auf eine geringe 
Tiefe erstrecken könne. 

Herr Broszus bemerkt in Bezug auf die Gefahr des Ueberkippens in be- 
wegter Luft, dass dieselbe wesentlich von der ungleichen Vertheilung der Vertikal- 
querschnitte zu den zugehörigen Massen abhängt Der Fallschirm von grossem (Juer- 
schnitt und geringem Gewicht unterliegt in bewegter Luft einer Voreilung gegen die 
tiefer hängende Belastung von geringem Querschnitt, so dass dann stets eine Neigung 
zur Schrägstellung vorhanden sei. 

Nach Beendigung der Diskussion wurde wegen der sehr vorgerückten Stunde 
der dritte Punkt der Tagesordnung für die nächste Sitzung bestimmt und nach Fest- 
stellung derselben auf den 5. Mai erfolgte der Schluss der Sitzung um 12 Uhr. 


*) Man vergleiche das vorliegende Heft. D. Red. 


Druck von Otto Elsner in Berlin S., Ritterstr. 13. 
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Der lenkbäre Segelballon 


von Georg Wellner, o. ö. Prof. a. d. k. k. techn. Hochschule in Brünn. 


Prineip und Anordnung der lenkbaren Segelballons. 

Das grösste Hinderniss für selbstständige Ballonfahrten bildet der Luft- 
widerstand, welcher sich der Vorwärtsbewegung entgegenstellt und zu 
dessen Ueberwindung (auch bei zugespitzter Ballonform, wegen der unver- 
meidlichen Riesendimensionen, für halbwegs brauchbare Geschwindigkeiten) 
eine so gewaltige Arbeitsleistung erforderlich ist, dass die zahlreichen Be- 
mühungen, durch mitgenommene Motoren eine Fahrt nach bestimmter Rich- 
tung einleiten zu wollen, erfolglos blieben. 

Die Unbehilflichkeit der jetzigen Ballons, welche, wie ein- 
gekapselte Wolken, ein Spielzeug der Winde, im Luftocean schwimmen, 
bezieht sich aber vornehmlich nur auf das horizontale Fortkommen. Das 
verticale Auf- und Absteigen in verschiedenen Luftschichten 
lässt sich verhältnissmässig leicht bewerkstelligen dadurch, dass die Tragkraft 
des Ballons erhöht oder gemindert wird, und gerade diese Möglichkeit, die 
Höhenlage des Ballons in freier Luft zu ändern, bietet uns eine treffliche 

Il 
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Handhabe, um seitliche Verschiebungen nach gewünschter Richtung und so 
eine — wenigstens beschränkte — Lenkbarkeit der Ballons zu erzielen. 

Als. geeignetes Mittel für seitliche Bewegungen stellt sich der Luft- 
widerstand schiefer Flächen dar. Wenn eine schiefe Fläche empor- 
steigt, steigt sie schräg auf; wenn sie fällt, fällt sie schräg herab. — Bei 
zweckmässiger Anordnung unterliegt es keiner Schwierigkeit, durch ab- 
wechselndes Heben und Senken der schiefen Fläche in lavirendem 
Wellenfluge nach bestimmter Richtung vorwärts zu kommen. 
Die schiefe Fläche wirkt und arbeitet dabei wie ein Segel mit einem 
künstlich wachgerufenen Verticalwind. Die Anordnung dieses Prin- 
cips bei Luftballons führt auf Ballons mit schiefen Segelflächen oder 
Segelballons, worunter nachfolgende 3 Typen*) hervorgehoben sein mögen: 


I. Ballons mit selbstthätig drehbaren Segelflächen. 


(Fig. 1 und 2.) 

Die unter dem Kugelballon B und über der Gondel G drehbar auf- 
gehängte Segelfläche F, vorn spitz, rückwärts breit, in ihrer Ausdehnung zu 
| beiden Seiten der Drehachse AA ungleichmässig ver- 

theilt, aber in ihrem Gewichte derart ausgeglichen, dass 
sie für den ruhenden Schwebezustand des Ballons wage- 
recht stehen bleibt, ist durch die Anschläge S an be- 
stimmte Ausschlagwinkel gebunden. Die ausgezogene 
Lage der Segelfläche F entspricht dem Steigen des 
Ballons; der von oben kommende Luftdruck hat die 
breitere rückwärtige Seite der Segelfläche nach unten 
gedrückt und erzeugt eine vorwärts treibende Kraft- 
componente, welche den Ballon zwingt, im Sinne des 





| Bro, Pfeils mit der Spitze des Segels schräg nach vorwärts 
(e i G&G > hinaufzugehen. Bei sinkendem Ballon stellt sich die 
e= Segelfläche zufolge des nun von unten kommenden Luft- 
Figur 2. drucks in die punktirte Lage und der Ballon geht schräg 


vorwärts herunter im Sinne des punktirten Pfeils. Bei abwechselnder 
Hebung und Senkung des Ballons entsteht ein wellenförmiger Vorwärtsflug. 


II. Ballons mit unbeweglichen (am Ballon selbst horizontal fest angebrachten) 
Segelflächen. 


(Figuren 3, 4, 5.) 
Die flossenartige, den Rücktheil des Ellipsoidballons B gürtelförmig 
umschliessende Segelfläche F steht im Ruhezustand horizontal. Sobald der 
Ballon durch einen Ueberschuss an Hebekraft in die Höhe geht, stellt sich 


*) Für alle 3 Typen hat sich der Verfasser die Priorität in mehreren Ländern 
gesichert. 


Der lenkbare Segelballon. 163 


die Ballonachse und die Segelfläche wegen des von oben kommenden Luft- 
widerstandes schief mit dem Vordertheil hinauf und die geweckte vorwärts 





Figur 3. 
treibende Kraft erzeugt einen Schrägflug nach vorn hinauf. Wenn der Ballon 
hinwiederum sinkt, tritt ein analoger Ausschlag des Ballons nach unten ein 
und der Schrägflug geht nach vorn herunter. ` 

Ein periodisch wechselndes Auf- und Absteigen des Ballons liefert 
wieder eine wellenförmige Flugbahn, wobei die Gondel die Elevationen und 
Declinationen der Ballonachse mitmacht. 


III. Keilförmige Ballons ohne Segelfläche, genannt „Fischballons‘‘, 

bei welchen der Ballonrücken und Bauch als Segelflächen dienen. 
(Figuren 6, 7 und 8.) 

Die eigenthümliche, sphenoidförmige Gestalt des Ballonkörpers B erhält 
man aus einem beiderseits offenen Cylinder, dessen Ränder quer zu einander 
zusammengelegt sind. Der Ballon hat vorn eine verticale Schneide und rück- 
wärts ein flach elliptisch und horizontal zusammengedrücktes Ende mit dem 
Steuer S. Alle vier Ballonseiten haben ein dreieckiges Aussehen. Die 





Figur 6. 


absonderliche Form entspricht gerade ganz ausgezeichnet den Anforderungen, 
welche an einen durch abwechselndes Steigen und Fallen mittelst Wellenflug 
lenkbaren Ballon gestellt werden. Der Ballon durchschneidet beim Vorwärts- 
schrägauf- und -abflug die Luft bald mit der oberen, bald mit der unteren 
Spitze seiner Vorderkante, hat also die Eigenschaften eines guten Spitz- 
ballons, ist ferner symmetrisch gebaut, ist stabil und besitzt in seiner schief 
ansteigenden Rückenfläche und in seiner schief abfallenden Bauchfläche die 
in gewünschter Lage befindlichen Segelflächen, welche nothwendig sind, um 
durch den von oben oder von unten kommenden wachgerufenen Luftdruck 
das Vorwärtsfahren einzuleiten. Die Ballonachse und Gondel bleiben trotz 
der Welleubahn stetig wagerecht und eine separate Segelfläche ist erspart.*) 





*) Ein derartiger Probeballon von 3,3 m Länge und 0,88 m mittl. Dr. wurde am 
26. März 1883, Mittags, von Brünn fliegen gelassen und zeigte deutlich den Schräganfflug 
quer zur Windrichtung. 
11* 
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Damit die lenkbaren Segelballons durch die schiefen Segel- 
flächen in lavirendem Wellenfluge vorwärts kommen, muss ein 
periodisches Steigen und Fallen des Ballons möglich gemacht 
sein. Neben den gebräuchlichen Hilfsmitteln des Ballastherauswerfens und 
Gasausströmenlassens empfiehlt sich in dieser Richtung die Erwärmung 
und Abkühlung. Wenige Grade Erhitzung steigern die Hebekraft des 
Ballons und .bringen ihn zum Steigen; die nachfolgende Auskühlung macht 
ihn sinken. Warmluftballons, welche für längere Fahrten bestimmt sind, 
müssen ohnehin mit einem Heizofen ausgestattet sein, dessen Betrieb nach 
Wunsch regulirt werden kann; aber auch bei den minder voluminösen Gas- 
ballons ist das Anbringen einer Heizvorrichtung sehr zweckdienlich und ohne 
Gefahr zulässig, wenn man kleinere Temperaturdifferenzen benutzt. Der 
Brennstoffbedarf ist relativ gering. 

Die Wärme, welche in den gewöhnlichen Motoren auf weiten Um- 
wegen und mit grossen Effectverlusten als treibende Kraft wirksam wird, 
arbeitet bei der vorgeschlagenen Methode unmittelbar auf Hebung des Ballons; 
durch diese Hebung wird ein Luftwiderstand an den schiefen Segel- 
flächen erzeugt und dadurch die Ueberwindung des Luftwider- 
standes in der Fahrrichtung hervorgebracht. Das motorische direct 
wirkende Agens beim wellenförmigen Vorwärtsfluge der Segel- 
ballons ist also die Wärme. 

Die Heizung geschieht in der ansteigenden Flugbahn, die nachfolgende 
Abkühlung schliesst sich an die absteigende Bahn. Bei jedem Temperatur- 
wechsel (im Wellensattel und Scheitel) ist eine Verzögerung der Fahr- 
geschwindigkeit vorhanden. 


Theorie der Segelballons. 


Die Tragkraft. 


Es heisse: J der Balloninhalt in cbm, 
O die Ballonoberfläche in qm, 
q das Gewicht der Ballonhülle sammt Netzwerk, durch- 
schnittlich genommen, 
O q demnach das Totalgewicht der Ballonhülle, 
y das Gewicht von 1 cbm äusserer Luft, 
Ta = „ 1 „ Ballongas im Innern, durch- 
schnittlich genommen, folglich 
7-1! der Auftrieb für je 1 cbm Balloninhalt, 
so beträgt die ganze Hebekraft oder der Gesammtauftrieb des Ballons: 
H=J(t-7) (1) 
und die Tragkraft, d. i. das Gewicht der anzuhängenden Last für das ruhige 
Gleichgewicht, ist: 
Q=H—0qg=J Q- 1)— 0q 2) 
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Brennstoffbedarf und Hebekraftüberschuss. 
Es sei: k der Wärmedurchgangscoöfficient, d. i. jene Wärmemenge in 
Calorien, welche für je 1! Temperaturdifferenz durch je 
1 qm Ballonoberfläche von innen nach aussen in je 
1 Stunde hindurchgeht, 

K die nutzbare Heizkraft des Brennstoffs, d. i. die von je 1 kg 
Brennstoff bei der Verbrennung entwickelte und thatsäch- 
lich in das Balloninnere eindringende Wärmemenge in 
Calorien, | 

S die Anzahl Stunden, für welche die Ballonfahrt ausgedehnt 

werden soll, 

t die. äussere Lufttemperatur, 

t! die durchschnittliche mittlere Temperatur des Balloninnern, 
dann beträgt das Gewicht des nothwendigen mitgenommenen Brennmaterials 
zum Ersatz für die durch Oberflächenauskühlung verloren gehende Wärme 
offenbar: 


Okt 08 (3) 
u 


Nennen wir ferner: : die Temperaturerhöhung über jenen Stand, für welchen 
die schwebende Ruhelage herrscht, und 

à die Ballongasdichte, bezogen auf eine Luftdichte = 1, 

so ist der erzielte, das Steigen des Ballons herbeiführende Hebekraftüberschuss: 


ern | (4) 
273 + t! 
und das Verhältniss desselben zur totalen Hebekraft beträgt: 
© h t (5) 


i aBa Lya L 
Bei den Annahmen: k = 1, K = 6000, S = 10 Stunden Fahrzeit wird 
hiernach 
für Warmluftballons : 


mit t! = 120? t= 200° ı=125° 5=1 B=% und 5 = Vas 
für Leuchtgasballons: 


mit t! = 50° t= 20° = 17,650 3=05 B=» , = = Yu 
Bei Leuchtgasballons ist es ausnahmsweise möglich, einen Theil des 


Balloninhaltes selbst zur Heizung heranzuziehen. 


Schrägflug und Fahrgeschwindigkeit. 
Es bezeichne: 
F die Querschnittsfläche des Ballons, projocirt parallel zur Segelfläche, 
$ den Reductionscoöfficienten wegen der zugeschärften oder gewölbten 
Bauart des Ballonkörpers, somit 
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`= £ F die reducirte Fläche für die Fortbewegung parallel zur Segel- 
fläche, d. i. eine ideelle, ebene, senkrecht bewegte Fläche, so gross, 
dass sie denselben Widerstand fände, wie der Ballon, 

F: die Querschnittsfläche des Ballons, projicirt senkrecht zur Segelfläche, 

5! den zugehörigen Reductionscoöfficienten, 

F! die Segelfläche, folglich 

Fi = F's! + Ft! die reducirte Fläche für die Bewegung senkrecht zur 

Segelfläche, | 

a den Elevationswinkel der Kegelfläche gegen den Horizont, 
4 n n » Flugbahn ” „ » 
p = B — a den Winkel zwischen der Flugbalmrichtung und Segelfläche, 
v die Fluggeschwindigkeit in der Flugbahn, 
Vx = v cos ß deren Horizontaleomponente, 
H die ganze Hebekraft des Ballons für das ruhende Schweben in gleicher 
Höhe, und 
h den durch Mehrerhitzung erzeugten Hebekraftsüberschuss für das Steigen 
des Ballons. 

Die Anfangsbewegung wird beschleunigt sein, bis sich endlich für gleich- 
bleibende Verhältnisse ein Beharrungszustand mit gleichförmig schnellem 
Schrägflug einstellen muss, dessen Bedingungen gesucht werden sollen. 

Der Luftwiderstand des Ballons parallel zur Segelfläche beträgt nach 
den Regeln der Mechanik: 


W= Fèv? cos p= Fv? = cosg (6) 
Der Luftwiderstand senkrecht zur Segelfläche, d. i. der Normaldruck, ist: 
W'ı=(Figı + Fi) v? r sin = fi v? i sin y 9 


Nach eingetretenem Beharrungszustand müssen sich die Vertical- und 
Horizontalkräfte gegenseitig ausgleichen. Diese Gleichsetzung liefert.: 
h=W!cosa+Wsin«a (8) 


l h À W1 sin « = W cos a. (9) 
TE ” o, Der Hebekraftsüberschuss bildet die 
\ | er Resultirende aus den 2 Widerstandskräften 






norızontaer W und W!, wie das auch aus dem Kräfte- 


\ parallelogramme Fig. 9 hervorgeht. Es ist 
| hiernach: 

W 
Figur 9. tg «a = Wi (10) 


ia W F 
Die Division der Gleichungen (6) und (7) liefert Wi pi colg p, 
folglich die Combination mit (10) 


I 11 
tg a t8 F = „m ( ) 
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tg = und tg erscheinen nur von den Flächenverhältnissen des Ballon- 
körpers und der Segelfläche abhängig und unabhängig von der Flug- 
geschwindigkeit. 

Grosse Horizontalprojection des Ballous F!, grosse Segel- 
fläche F!! und verhältnissmässig geringer Ballonquerschnitt F 
mit guter Zuschärfung der Spitze liefern somit kleine Elevations- 
winkel der Flugbahn. — 

Der Minimalwerth von $ = «a + ẹ ergiebt sich nach der Function in 
Gleichung (11) für a = ọ = $4. Der Werth von a ist bei den 3 angeführten 
Typen der Segelballons in verschiedener Weise bestimmt. Bei den Ballons 
mit drehbarer Segelfläche ist « der Ausschlagwinkel, welcher durch die 
Anschläge regulirt werden kann; bei den Ballons mit fester Segelfläche ist 
a der Neigungswinkel der Ballonachse, welcher sich durch die Momenten- 


gleichung tg « = ’ = bestimmen lässt (es ist e der Abstand des Druck- 


mittelpunktes des Normaldrucks gegen die Segelfläche und den Ballonrücken 
vom Ballonmittelpunkte und a der Abstand des Ballonschwerpunktes vom 
Ballonmittelpunkte); bei den Keilballons ohne Segelfläche endlich ist die 


Relation tg 2 = T giltig, wenn D den mittleren Durchmesser und L die 


Länge des Ballons bedeutet, denn « ist in diesem Falle die Neigung des 
Ballonrückens gegen die Längsachse. 
Die erzielte Fluggeschwindigkeit des Segelballons lässt sich aus den 

g hsin« 
y F cos p 
p lässt sich auch setzen: N = = J u ) 
Horizontalgeschwindigkeit für den erreichten Beharrungszustand: 
g bh J(= y5 sina (12 

H ¿F co, 
Die Fahrgeschwindigkeit der Segelballons wächst mit dem 


Beziehungen (6), (8) und (9) ermitteln: v = ; an Stelle von 


und wir finden die 
Vx = V Cos B = cos ß 


Hebekraftsüberschusse r: mit dem specifischen Auftrieb y — yi; 


mit der Schärfe der Bauart R und mit dem Ballondurchmesser, 


> 


welcher mit proportional ist. 


J 
F 

Es ist nicht schwer, Elevationen des Schrägflugs: 8 = 20° — 30" und 
Fahrgeschwindigkeiten vx = 4 — 6 m pr. Sek. zu erreichen. Für.den 
schrägen Abwärtsflug gelten genau dieselben Gleichungen, wie für den 
Aufwärtsflug. — 

Zur Erläuterung der theoretischen Formelresultate seien 3 heraus- 
gegriffene Fälle mit concreten Zahlenwerthen durchgerechnet: 
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I. Ein kugelförmiger Warmluftballon mit drehbarer Segeifläche. 
(Zu Figur 1 und 2.) 

Ballondurchmesser D = 30 m, 

Querschnittsläche F = F! = r/, D? = 706,86 qm, 

Oberfläche O = z D? = 2827,4 qm, 

Inhalt J = z/s D3 = 14126 cbm, 

Segelfläche F1! = F = x/, D? = 706,86 qm, 


für die Kugel ist 5 = ! = 1, also F=EF='1,F und F'=Ẹ! F! Fl 


= *t/ F, demnach: - a = tg % tg ẹ = !j,; gewählt sei « = + = $/,; dann ist 


tg «= V1/, = Y, und der Flügelausschlagwinkel a = 26° 35', 


lI. 


der Elevationswinkel der Flugbahn für den Beharrungszustand 
B = 2a = 53° 10’, 

die mittlere Ballontemperatur sei t’ = 160", 

die Aussentemperatur t = 20°, 

die Mehrerhitzung für das Steigen t = 35°, - 

der Auftrieb für je 1 cbm Balloninhalt y -- y! = 0,36 kg, 

die totale Hebekraft des Ballons H = J (y — 7!) = 5105 kg, 

der Hebekraftsüberschuss beim Steigen h = H/, = 1276 kg, 

das durchschnittliche Gewicht der Ballonhülle für je 1 qm q = 0,6 kg. 

das Totalgewicht der Ballonhülle O q = 1702 kg, 

die verbleibende Tragkralt Q = J (y — x!) — O q = 3403 kg, 

das Gewicht der Segelfläche à !/, kg pr. qm !/, E = 176,5 kg, 

das Gewicht der mitgenommenen Kome fär 10 Stunden Fahrt 
B = 7⁄9 O = 660 kg, 

das Gewicht für die Gondel und den Heizofen 1075 kg, 

der Rest für 14 bis 18 Personen 1490 kg. 


Die D Fluggeschwindigkeit für diesen Fall beträgt: 


se; 
Vin‘ H Ge wy = 0,54 V D = 3,0 m pr. Sek. 


Ein Ellipsoidballon mit fester Segelfläche und Wasserstoffgasfüllung. 


(Zu den Figuren 3, 4, 5.) 
Längsachse des Ballons A = 20 m, 
Querachse des Ballons B = 10 m, 
Höhenachse des Ballons C = 5 m, 
Querschnittsfläche F = z/4 BC = z; B? = 39,2 qm, 
Oberfläche O = z B? = 314,2 qm, 
Inhalt J = z/6 ABC = z/s B3 = 523,6 cbm, 
Horizontalprojection E! = r/, AB = z/⁄ B? = 157,1 qm, 
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die Segelfläche Fı=F=x/, B? = 39,2 qm, . 
die Reductionscoöfficienten sind & = !/,, &!= "/, folglich: F =&F 


== Ug F; F! = £1 F! + F1 = 11/3 F; Fi = gs = 0,034 
= tg a tg o. 
Die mittlere Ballontemperatur sei t! = 60', die Aussentemperatur 


= 20", die Temperaturerhöhung für das Steigen < = 23,6 °, das zugehörige 
Verhältniss des erzielten Hebekraftüberschusses gegen die ganze Hebekraft 


ist Re = L: das Verhältuiss der Entfernungen des Druckmittelpunktes 
und des Ballonschwerpunktes von der Ballonmitte sei - = 3; dann folgt: 
tg « = a ee l 0,25 a = 14°; tg ọ = 0,034 _ 0 136 = 70 45'; 





H a 4 

B = a + ẹ = 21° 45'. 
Specifischer Auftrieb y — 7! = 1 kg. 
Totale Hebekraft des Ballons J (y — y') = 523,6 kg. 
Gewicht der Ballonhülle à !/⁄, kg pr. qm Oq = 78,5 kg. 
Verbleibende Tragkraft Q = J (y — 1D — Oq = 445 kg. 
Gewicht der Segelfläche à !/⁄, kg pr. qm !/⁄, F = 9,8 kg. 


0,25 


Gewicht der Kohle für 10 Stunden Fahrt > = 21 kg. 


Gewicht der Gondel und des Ofens circa 145 kg. 
Der Rest für 2 Menschen 269 kg. 
Die erreichte Horizontalgeschwindigkeit beträgt hier: 
yH 3 





= sina ; 
Vx = COS Ê B (r-r) nA 4,11 m pr. Sekunde. 
IHI. Ein Fischballon mit Leuchtgasfüllung. 
(Figuren 6, 7, 8.) 
Mittlerer Durchmesser des Ballons D = 15 m, 
Länge des Ballons L = 3 D = 45 m, 
folglich T = 1% = 0,333... = tg a; a = 18° 25°. 
Ballonquerschnittsfläche F = r/, D? = 176,7 qm, 
Oberfläche O = 3 z D? = 2120 qm, 
Inhalt J = z/ D? = 5292 cbm, 
Ballonrücken als Segelfläche F! = 3⁄, z D? = 530 qm. 


Die Reductionscoëfficienten sind & = 1/5; $! = 2⁄4; demnach F = :F 
= tjs F; F! = s; Fi=sıFı+- F! =2F; A = . = 0,0625 = tg a tg +. 


0,0625 


also: tg 9 = 0,333.. 


= 0,1875; 4 = 10° 35’; B= a + p = 29°, 
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Die mittlere Ballontemperatur t‘ = 60°; Temperatur der Luft aussen 
= 20°; Temperaturerhöhung für das Steigen des Ballons t == 15,54”. 
Der zugehörige Hebekraftsüberschuss im Verhältniss zur ganzen Hebe- 
a 1 

kraft ist Ir = 193 
Totalauftrieb H = J (y — © = 3176 kg. 
Gewicht der Ballonhülle a 3, kg pr. qm Oq =: 1588 kg. 
Tragkraft des Ballons Q = H — O q = 1588 kg. 
Davon Y, für Gerüst und Ofen 529 kg. 


Auftrieb für 1 cbm Balloninhalt y — y! = 0,6 kg. 


, : () 
Mitgenommene Kohle für 10 Stunden Fahrt aa U kg. 


Rest für 8 Passagiere 918 kg. 
Die erreichte horizontale Fahrgeschwindigkeit im Beharrungszustande ist: 


Va = v0 yE i (r— x) 16D 


* * 
e 


sina 1,331 D = 5,1 m pr. Sek. 


AJ 
Y 


Die vorgeführten Zahlenwerthe entsprechen mittleren Verhältnissen und 
können leicht noch günstigere Resultate erzielt werden. Insbesondere ist der 
Reduktionskoäficient in Jen beiden letzten Fällen = !, geschätzt, während 
bei platter Oberfläche und guter Zuschärfung bis $= !/⁄ẹ erreicht und 
dadurch wesentlich höhere Fahrgeschwindigkeiten gewonnen werden können. — 

Aus der vorangehenden Theorie der lenkbaren Segelballons lassen sich 
für den vortheilhaftesten Betrieb der einzelnen Typen und Systeme vielerlei 
Folgerungen ableiten und Schlüsse ziehen, wovon die wichtigsten und inte- 
ressantesten Sätze in einfacher Reihenfolge hier angeschlossen sein mögen: 

Der Verbrauch an Brennmaterial bei Warmluftballons bleibt 
ein und derselbe, ob nun bloss das Schweben in gleicher Höhe 
oder ob auch gleichzeitig ein Wellenflug nach vorwärts damit 
verbunden wird. 

Die günstigste Ballontemperatur, bei welcher mit dem geringsten 
Brennstoffaufwand die grösste Tragkraft erreicht wird, ist für warme Luft 
rund 140°. 

Die Tragkräfte gleich grosser Ballons mit Warmluft, Leuchtgas und mit 
Wasserstoffgasfüllung verhalten sich nahezu wie 1:2:5. 

Im Interesse eines raschen Flugs aller Segelballons ist es gelegen, die 
Temperaturdifferenzen auf und ab von derjenigen, bei welcher der Schwebe- 
zustand herrscht, möglichst hoch zu nehmen. 

Der Brennstoffbedarf für jede Stunde ist für langsame und 
für schnelle Fahrt gleich gross, die erhöhte Fahrgeschwindigkeit 
macht also den Transport für eine gegebene Strecke billiger 
(während sich. Wassertransport auf Schiffen bekanntlich mit der Fahr- 
geschwindigkeit quadratisch vertheuert). 
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Die Flugbahn mit grossen, langgezogenen Wellen ist vortheilhafter, als 
eine solche mit vielen kurzen Wellen. 

Die Keilballons liefern die grössten Fahrgeschwindigkeiten 
und die beste Stabilität. 


Die Steuerung und der Betrieb der Segelballons. 


Neben der Beweglichkeit des Segelballons nach oben oder nach unten, 
welche durch die mehr oder minder kräftige Heizung, event. auch durch 
Ballastherauswerfen oder Gasausströmung besorgt werden kann, muss auch 
eine selbstständige Rechts- oder Linksbewegung, ein Drehen oder 
Abschwenken von der gewünschten Fahrrichtung möglich gemacht sein. Die 
Ballons sind in dieser Beziehung sehr empfindlich und genügt eine relativ 
kleine Steuerruderfläche am rück wärtigen Ende des Ballons, deren Verdrehung — 
geradeso wie bei den Schiffen — nur bei der Vorwärtsfahrt in Folge des 
geweckten Seitenwiderstandes eine Bahnänderung herbeiführt. Eine ungleich- 
mässige Erwärmung der rechten oder der linken Seite des Ballonkörpers 
bringt eine seitliche Neigung des Ballons und seiner Segelfläche hervor und 
bewirkt ebenfalls eine lavirende, dem Bogenflug der Vögel ähnliche Ab- 
schwenkung der Fahrt, und so giebt es noch mehrere gute und einfache 
Steuerungsmittel. 

In Bezug auf die herrschenden Luftströmungen soll der Aöro- 
naut den Wind so gut, wie möglich, als helfenden Freund für die 
Ballonfahrten ausnützen, beziehungsweise jene günstige Höhenlage aufsuchen, 
wo der Windstrich mit der beabsichtigten Fahrrichtung am besten über- 
einstimmt. Es geht nicht an, starken Winden entgegen zu fahren, es ist 
aber immer thunlich, mit dem Winde fliegend, quer zur Windrichtung im 
Wellenfluge seitwärts zu kommen und so innerhalb eines bestimmten Winkels 
das Reiseziel mit einiger Selbstständigkeit zu wählen. 

Bei ruhiger oder mässig bewegter Luft ist es möglich, mit 
einem Segelballon in beliebiger Richtung von einem Platze schräg 
aufzusteigen und dann wieder zurückkehrend an demselben Platze 
zu landen, was bis jetzt keinem Aöronauten gelungen ist. 

Für kleinere Fahrten, die sich nur auf ein einziges Hinauf- und 
Herabfliegen in schiefer Flugbahn beschränken (z. B. beim Aufstieg auf 
Bergkuppen, bei Beobachtung oder Störung feindlicher Positionen) 
genügt es in manchen Fällen mit einem gewöhnlichen Gasballon, 
welcher entsprechend geformt oder mit separaten Segelflächen ausgestattet 
wird, ganz ohne Heizung auszukommen, wenn man durch einen an- 
fänglichen Ueberschuss an Hebekraft hinauf- und dann nach genügender Gas- 
ausströmung heruntersteigt, zumal die Manipulation mit dem üblichen mit- 
genommenen Ballast noch ausserdem die Ausführung von 1 bis 2 kleineren 
Bahnwellen gestattet. Selbstverständlich ist auch für solche Fahrten die 
Mitnahme eines Heizofens, besonders im Hinblick auf die gefährliche Landungs- 
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periode als Sicherheitsreservemittel vortheilhaft und geboten. Für längere 
und weitere Fahrten mit Segelballons ist die Mitnahme einer regulirbaren 
Heizvorrichtung unerlässlich. — 

Viele Techniker und Ingenieure hegen ein durch die nun gerade 
100 jährigen Misserfolge berechtigtes Misstrauen gegen alle Bestrebungen 
der Aöronautik. Sobald jedoch die Beweglichkeit der Ballons in freier Luft 
mit halbwegs brauchbarer Selstständigkeit vor Augen geführt ist, wird man 
sich bald mit den Luftregionen vertraut machen und alle nothwendigen und 
wünschenswerthen Vorkehrungen für die Sicherheit und Präcision der Luft- 
schifffahrt werden dann verhältnissmässig schnell gefunden und ausgeführt sein. 


Brünn, am 28. März 1883. 


Prof. Wellner’s Vortrag 
über neue Formen von lenkbaren Luftballons und deren Betrieb. 


Ueber den von Herrn Professor Wellner im Deutschen Verein zur 
Förderung der Luftschifffahrt am Sonnabend den 19. Mai gehaltenen Vortrag, 
dessen Inhalt im gegenwärtigen Hefte unsrer Zeitschrift bereits in der Ab- 
handlung des genannten Herrn mitgetheilt ist, sind in der Tagespresse zahl- 
reiche Referate erschienen. Obwohl dieselben im Allgemeinen deutlich zeigten, 
dass die Berichterstatter den Ausführungen des Vortragenden mit lebhaftestem 
Interesse gefolgt waren, hatte sich doch keiner derselben in so ausführlicher 
und auch für weitere Kreise instruktiver Weise über den Gegenstand ver- 
breitet, wie der Referent der „Magdeburgischen Zeitung,“ dessen Arbeit 
wir ihres fachmännischen Werthes wegen in Nachfolgendem vollständig 
wiedergeben. (Man vergleiche die Beilage der „Magdeb. Ztg.“ vom 22. Mai 
1883.) Der Bericht lautete: 

Wenn man heute in weitesten Kreisen Zweifeln an der Möglichkeit begegnet, 
lenkbare Luftschiffe herzustellen, so beruht dies auf einer unklaren Auffassung über 
die Aufgabe, um welche es sich dabei handelt. Denn so bald man überhaupt die 
Möglichkeit besitzt, sich in die Luft zu erheben — und das ist nun mit Hülfe der 
Ballons schon seit 100 Jahren der Fall — ist man auch im Stande, dem Luftschiffe 
eine Horizontalbewegung in beliebiger Richtung zu ertheilen, und es kommt nur 
darauf an, das Mass und die Sicherheit dieser Fortbewegung durch die zweck- 
entsprechende Einrichtung des Luftfahrzeuges und die Anwendung geeigneter Trieb- 
kräfte und Bewegungsmechanismen nach Möglichkeit zu steigern. Nach dem Grade, 
in welchem dies bei den Fortschritten der Technik jeweilig gelingt, wird man im 
Stande sein, sich gegen eine schwächere oder stärkere Luftströmung zu behaupten, 
und wenn die primitiven Einrichtungen, deren Wirkungen in diesen Tagen das 
Wöltert’sche Luftschiff in Berlin darthun soll, zweifellos*) ausreichen, um bei ruhiger 





*) Die Versuchsfahrten, welche Herr Dr. Wölfert mit seinem Baumgarten -Wölfert- 
schen Luftschiff (Siehe Jahrg. 1882 dieser Zeitschrift, Heft V. Seite 145) am 21. und 
28. Mai und 4. Juni d. J. in Berlin unternommen hat, haben in überzeugendster Weise 
bewiesen, dass das Prinzip, welches der Konstruktion des Treibapparates zu Grunde liegt» 
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Luft den Ballon langsam nach verschiedenen Richtungen zu dirigiren, so ist bei ver- 
besserter Ballongestalt und bei Ersetzung der schwachen Menschenkraft durch mecha- 
nische Kräfte eine entsprechend grössere Leistung zu erwarten. Man wird je nach den 
Mitteln, welche die Technik bietet, immer grössere Geschwindigkeiten erreichen und 
somit sich gegen immer stärkere Winde halten können, aber immer wird es noch Wind- 
stärken geben, gegen welche man nicht aufkommen kann, ebenso wie es Strömungen 
giebt, denen auch das schnellste Dampfschiff nicht gewachsen ist. Es handelt sich 
also keineswegs darum, ein Problem zu lösen, welches entweder mit einem Schlage 
oder gar nicht gelöst werden kann, sondern nur darum, in der Nutzbarmachung 
der Luftschifffahrt Fortschritte zu machen. Man wird niemals sagen können: 
jetzt ist das lenkbare Luftschiff erfunden, sondern nur: es ist ein Luftschiff erfunden, 
welches in Hinsicht der Beweglichkeit (neben Standhaftigkeit, Sicherheit, Tragfähig- 
keit, Billigkeit u. s. w.) einen Fortschritt darstellt. 


Nun ist ja nicht zu leugnen, dass wir heute noch am Anfange dieser ohne 
Abschluss zu denkenden Entwicklungsreihe stehen und dass es sich noch darum 
handeln muss, bestimmte nähere Ziele einstweilen festzulegen, gewisse praktische 
Zwecke zu bezeichnen, denen die Luftschifffahrt dienen soll, und danach die Minimal- 
forderungen zu bestimmen, welche zur Erfüllung jedes dieser Zwecke an das Luft- 
fahrzeug zu stellen sind, dass es ferner gilt, unter den hundert und tausend Wegen, 
welche sich dazu bieten, diejenigen zu ermitteln, welche am sichersten die Er- 
reichung des Zieles versprechen. 


Unter diesen Gesichtspunkten wird man die Bestrebungen, welche auf dem 
zukunftreichen Gebiete der Luftschifffahrt heute mehr als je hervortreten, zu be- 
urtheilen haben, und man wird denselben mit mehr Gerechtigkeit, mit minder über- 
triebenen Erwartungen von der einen und mit geringerer absprechender Skepsis von 
der anderen Seite gegenüberstehen. Es ist auch zu hoffen, dass diese oft mit mehr 
Phantasie und Selbstvertrauen, als wissenschaftlicher und technischer Kenntniss auf- 
tretenden und sich damit dem Publikum gegenüber diskreditirenden Bestrebungen in 
dem Masse an gediegener Grundlage, an Besonnenheit und Zielbewusstsein und somit 
an Erfolg gewinnen werden, als sich ihnen sachkundige und wissenschaftlich gebildete 
Kreise energisch zuwenden. Wenn wir in dieser Beziehung in Deutschland in den 
letzten Jahren einen ausserordentlichen Fortschritt zu verzeichnen haben, so ist dies 
das hervorragende Verdienst des in Berlin bestehenden noch jungen „Deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt“, der sich in seinem erst zwei- 
jährigen Wirken eine hohe Beachtung innerhalb und ausserhalb Deutschlands und 


vollkommen richtig ist, dass aber die Ausführung dem Zwecke nicht entsprach. Die 
Wirkung der Wölfert’schen Schrauben war viel zu schwach, um den Ballon nach dem 
Willen des Luftschiffers zu beherrschen, weil die Schrauben selbst viel zu klein waren. 
Bedeutend grösser angefertigt, würden sie unzweifelhaft ein besseres Resultat gezeigt 
haben, dann aber hätte Herr Dr. Wölfert auch nicht daran denken können, die Maschinerie 
durch Menschenkraft zu bewegen, und der geeignete, entsprechend leichte Motor für dies 
Luftschiff soll erst noch gefunden werden. Uebrigens ist die Herstellung des Wölfert’- 
schen Mechanismus jedenfalls sehr mangelhaft gewesen, denn wenn bei zweien von den 
drei Versuchsfahrten in den ersten Minuten der Fahrt bereits Kurbeln und Zahnräder un- 
brauchbar werden konnten. so ınussten dieselben wohl nicht mit der erforderlichen Solidität 
gearbeitet sein. 5 Die Redaktion d. Zeitschr. d. D. V. z. F. d. L. 
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das wohlwollende und fördernde Interesse namentlich der militärischen Behörden er- 
worben hat, wie er sich überhaupt einer regen Theilnahme höherer Kreise erfreut. 

' Wenn sich unter den zahlreichen Projekten, welche diesem Vereine fort und 
fort zugehen, nur wenig findet, was eine ernste Kritik aushält, so ist ihm in seiner 
letzten Sitzung von einem Projekte Mittheilung gemacht worden, welches in mehr- 
facher Beziehung höchst beachtenswerth erscheint und zum mindesten wegen 
der Originalität seiner Grundidee geeignet ist, das Interesse weiterer Kreise in An- 
spruch zu nehmen. Schon der Name seines Autors sichert ihm eine nicht gewöhn- 
liche Beachtung. Prof. Wellner von der k. k. technischen Hochschule in Brünn, 
der durch seine ausgezeichneten Arbeiten auf dem Gebiete der aöronautischen Wissen- 
schaften, insonderheit der Mechanik der Luft, bekannt ist und selbst von den Fran- 
zosen — deren Patriotismus es sonst nicht gestattet, deutsch geschriebene Bücher 
sonderlich zu beachten”) — gewürdigt wird, ist, ein bereits in früheren Versuchen 
angewandtes Princip originell weiter entwickelnd, zu einer Lösung gelangt, welche 
er am letzten Sonnabend in der Sitzung des genannten Vereins vor einem zahlreichen 
und besonders eingeladenen auserlesenen Auditorium darlegte. Ein praktischer Ver- 
such, der am Dienstag im Exercierhause des Eisenbahnregiments vorgenommen 
werden soll, wird den Vortrag ergänzen. Wir werden nicht ermangeln, über den- 
selben Bericht zu erstatten, bemerken hier aber, um die Bedeutung dieses Versuchs 
auf ihr richtiges Mass im Voraus zu beschränken, dass dazu ein Modell in kleinem 
Massstabe verwandt wird, welches die Richtigkeit des mechanischen Prinzips 
beweist, ohne zugleich etwaige Zweifel an der technischen Ausführbarkeit des Ballons 
in den für die praktische Verwendung erforderlichen Dimensionen zu widerlegen. 

Einstweilen halten wir jenes Prinzip an sich für interessant genug, um es an 
dieser Stelle in den Hauptzügen mitzutheilen. 

Wie man sich leicht denken kann, ist ein Haupthinderniss der vom Winde un- 
abhängigen Fortbewegung der Luftschiffe der grosse Widerstand, welchen der grosse 
Ballon der Luft entgegensetzt, und das Uebel ist um so bedenklicher, als eine starke 
Bewegungsmaschine, welche man in die Gondel aufnimmt. ihres grossen Gewichts 
wegen wieder einen grösseren Ballon erfordert und somit den Widerstand steigert 
und als ferner eine allzu gewaltsame Fortbewegung den Ballon zusammendrücken 
und entleeren oder zerreissen würde. Nur in ziemlich geringem Grade ist es mög- 
lich, diesem Uebelstande durch eine längliche, nach vorn zugespitzte Form des Luft- 
ballons abzuhelfen, und es kommt vor Allem darauf an, eine Kraftmaschine zu 
haben, welche bei möglichst grosser Kraftleistung ein möglichst geringes Gewicht 
hat, so dass sie eine möglichst geringe Vergrösserung des Ballons erfordert. Jeder 
Fortschritt, welchen die Maschinentechnik in dieser Beziehung macht — und es ist 
schon recht schönes darin erreicht, zumal von der Elektrizität erwartet man noch 
viel — ist ein weiterer Schritt in der T,enkbarmachung der Luftschiffe. Ja, man 
wird, bei der nöthigen Vervollkommnung der Motoren, schliesslich dahin kommen 
können, dass man ganz ohne Ballon nur mit Hülfe schiefer Segelflächen in die Luft 
steigt und sie nur mit einem ganz geringen Widerstande und deshalb sehr schnell 
durchschneidet. So weit sind wir aber einstweilen noch lange nicht und wir müssen 
den Ballon als nothwendiges Uebel behalten. Die Eigenthümlichkeit des Wellner’- 


*) Dies trifft ganz besonders auf dem Gebiete der Luftschifffahrt zu. 
D. Red. d. Zeitschr. d. D. V. z. F. d. L. 


Prof. Wellner’s Vortr. über neue Formen v. lenkbaren Luftballons u. deren Betrieb. 175 


schen Projekts besteht nun darin, dass dasselbe die Bewegungsmaschine voll- 
ständig überflüssig macht, indem es in eben so einfacher wie sinnreicher Weise 
die Wärme, welche durch die Maschine auf einem künstlichen Umwege in Kraft 
umgewandelt wird, unmittelbar für die Fortbewegung wirksam werden lässt. bezw. 
die Kraft, mit welcher der aufsteigende Ballon emporstrebt und mit welcher er 
schliesslich wieder zur Erde herabsiukt, zur Horizontalbewegung verwendet. Ein 
Eisenbahnwagen, der sich in einer gewissen Höhe befindet, kann durch seine Schwer- 
kraft, die doch senkrecht wirkt, auf einer langsam abfallenden Linie sehr weit in 
horizontaler Richtung fortgetrieben werden. Ganz das Nämliche kann mit einem 
durch die Luft herabfallenden Körper stattfinden, wenn an ihm eine schräge Schirm- 
fläche angebracht ist. Der Luftwiderstand von unten bewirkt einen schrägen Ab- 
flug, und ebenso steigt ein Luftballon, an welchem sich eine solche schräge Fläche 
befindet, schräg empor. Bei passender Stellung der Fläche kann nun die horizontale 
Abweichung jedesmal in gleicher Richtung stattfinden, so dass schon der Auf- und 
Abflug des Ballons eine ganz beträchtliche Horizontalbewegung hervorbringt. Lässt 
man nun den Ballon abwechselnd ein wenig steigen und wieder fallen, so kann 
man eine stetige wellenförmige Fortbewegung erzielen, und Herr Wellner bewirkt 
dieses Steigen und Fallen durch abwechselnde Erhöhung und Verminderung der 
Ballonwärme, ein Process, der keine umfangreichen maschinellen Einrichtungen und 
bei Warmluftballons nicht einmal besonderes Heizmaterial erfordert. Ganz eigen- 
thümlich ist die Form, in welcher dieses Prinzip durchgeführt ist. Man denke sich 
ein quadratförmiges Blatt Papier zu einem Cylinder zusammengebogen und diesen 
an jedem Ende zu einer Schneide zusammengedrückt, jedoch so, dass die beiden 
Schneiden zu einander rechtwinklig stehen, so erhält man die Gestalt des Wellner’- 
schen Ballons, der mit einer senkrechten Schneide voranfliegt und rückwärts mit 
einer horizontalen Schneide endigt. Von oben und unten gesehen, erscheint er als 
nach vorn spitzes Dreieck, von den Seiten gesehen, als nach hinten spitzes Dreieck. 
Seine Längsachse bleibt beim Fluge immer in horizontaler Lage, während die drei- 
eckige Rückenfläche nach vorn spitz ansteigt, die dreieckige Bauchfläche dagegen 
nach vorn spitz abfällt. Die erstere bewirkt die Vorwärtsbewegung beim Aufsteigen. 
die letztere beim Fallen. 

Für einen solchen mit Leuchtgas gefüllten Ballon, den er „Fischballon“ nennt. 
berechnet Prof. Wellner bei einem mittleren Durchmesser von 15 m und einer Längen- 
achse von 45 m eine Horizontalgeschwindigkeit von 5 m pro Secunde und meint, dass 
dieselbe unter günstigen Umständen noch erheblich gesteigert werden könnte. Selbst- 
verständlich würde in den höchsten und tiefsten Punkten des wellenförmigen Fluges 
eine beträchtliche Verlangsamung der Horizontalbewegung eintreten. Es lässt sich 
hieraus entnehmen, bis zu welchem Grade der Ballon im Stande sein würde, sich 
gegen einen mässigen Wind zu halten. Herr Wellner selbst prätendirt nicht, damit 
einem Durchschnittswinde entgegenfahren zu können, und will den Ballon nur ver- 
wandt wissen, um in rechtwinklig zur Windrichtung sich bewegender Fahrt einen 
Cours zu erzielen, der von der Windrichtung um einen gewissen Winkel ab- 
weicht. Es wäre dies schon, ein recht erheblicher Gewinn. Ein Fischballon von 
etwas über 3 m Länge wurde ohne kalorische Vorrichtungen in Brünn auf- 
gelassen und zeigte nur in Folge des einmaligen Aufsteigens und Herabfallens in 
Oberschlesien, wo er herabkam. eine Abweichung von’ 3 Meilen gegen die Richtuug 
des Windes. 
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Es ist hier nicht der Ort, das Projekt kritisch zu betrachten. Selbst wenn 
sich seiner unmittelbaren Ausführung praktische Bedenken entgegegenstellen sollten, 
verliert es, wenn man sich das, was wir Eingangs ausführten, vergegenwärtigt, seinen 
Werth nicht. Es zeigt einen neuen und jedenfalls bei weiterem Fortschreiten Erfolg 
verheissenden Weg und dürfte, wenn es auch noch nicht das Vollkommene erreicht, 
doch bestimmt sein, eine vielleicht lange dauernde und bedeutungsvolle Uebergangs- 
periode zu einer vollkommeneren Einfügung der Luftschifffahrt in die Reihe der kul- 
turbedingenden Verkehrsmittel anzubahnen. — 


Ferner brachte die „Magdeburgische Zeitung“ vom 24. Mai d. J. 
über den am 22. Mai im Hofe der Kaserne des Eisenbahn - Regiments von 
Prof. Wellner mit einem grossen Modell seines Luftschiffes beabsichtigten 
Versuch folgendes Referat: 

Berlin, 23. Mai. - Ueber den für gestern Nachmittag in Aussicht genommenen 
Versuch mit dem Wellner’schen Luftschiffmodell, welchem von den sach- 
kundigen und interessirten Kreisen Berlins mit grosser Spannung entgegengesehen 
wurde, können wir leider nichts berichten. Der zu dem Versuche bestimmte Ballon, 
welchem Herr Prof. Wellner doch ganz erhebliche Dimensionen gegeben hatte (etwa 
10 m Länge) musste von der (sasanstalt bis zum Kasernenhofe des Eisenbahnregi- 
ments etwa 1 km weit getragen werden und zeigte sich trotz einer Tags vorher vor- 
genommenen Probefüllung dieser Zumuthung an seine Dichtigkeit bei dem herr- 
schenden frischen Winde so wenig gewachsen, dass er in Folge des (rasverlustes 
kaum mehr die Fähigkeit besass, sich zu erheben.*) Naturgemäss war vollends die 
Form verloren gegangen, auf welche es bei dem beabsichtigten Versuche allein ankam. 
Die Herren, welche sich eingefunden hatten — höhere Militärs, darunter die Gene- 
rale Regely und Schulz, Mitglieder des deutschen Vereins zur Förderung der Luft- 
schifffahrt und andere an der Sache interessirte Personen — mussten darauf ver- 
zichten, die werthvollen Beobachtungen zu machen, auf welche man gehofft hatte. 
Zum Glück hatte die Liebenswürdigkeit der Herren Offiziere dafür gesorgt, dass man 
hei einem guten Glase „Pschorr“ den weiten Weg zu den Höhen Schönebergs gern 
vergass. Wir haben bereits in unserer ersten Mittheilung über das Wellner’sche Pro- 
jekt darauf hingewiesen, dass der angekündigte Versuch lediglich für das angewandte 
mechanische Prinzip von Bedeutung sein würde, ohne die Ausführbarkeit des Ballons 
in einer dem praktischen Gebrauche entsprechenden Weise darzuthun. Es trifft dies 
um so mehr zu, als der gestern vorgeführte Probeballon über eine Reihe sehr wich- 
tiger Fragen, wie die Anbringung der Gondel, die Sicherung der exakten Ballonform 
hei den Veränderungen des (sasvolumens, die Vorrichtungen zur Erhöhung und Ver- 
minderung der Wärme u. s. w. keinen Aufschluss ertheilte. Unter solchen Umständen 
würde sich vielleicht ein sehr viel kleineres Modell empfohlen haben, bei welchem 
der Elevationswinkel — welchen es gilt möglichst zu vermindern — sich eben so 


*) Das Modell war in Berlin angefertigt und Herr Professor Wellner hatte dasselbe 
hier erst nach seiner Ankunft am 18. Mai von dem Fabrikanten übernommen. Die erste 
Probefüllung fand bei heftigem Sturme auf einem äussers® ungünstigen Raume in der eng- 
jischen Gasanstallt (Gitschinerstrasse) statt. Da bei der Füllung, als dieselbe noch nicht 
ganz vollendet war, der Ballonstoff in Folge des Sturmes einen Riss bekam, so liess sich 
kein Urtheil darüber gewinnen, ob derselbe gasdicht sei. Jedenfalls hatte der Fabrikant 
nichts weniger als eine Musterarbeit geliefert. D. Red. d. Zeitsch. d. D. V.z. F. d. L. 
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sicher hätte beobachten lassen. Die Grösse des Modells erwies sich vornehmlich auch 
deshalb als nachtheilig, weil sie hinderte, vor dem im Kasernenhofe sich ziemlich 
stark bemerkbar machenden Winde eine Zuflucht im Exerzirhause zu suchen, vor 
dessen Eingang man mit dem Ballon stand, wie die Trojaner mit dem hölzernen 
Rosse der Danaer vor dem Thore ihrer Stadt. Entgegen dem klassischen Beispiele 
versuchte man schliesslich den Ballon hindurchzuzwängen, wobei er so starke Be- 
schädigungen erlitt, dass das Gas völlig entwich. Eine Erneuerung des Versuchs 
ist leider zunächst wegen der unaufschiebbaren Abreise des Herrn Prof. Wellner 
nicht möglich und es ist um so mehr zu bedauern, dass eine Reihe ungünstiger Um- 
stände für diesmal eine glückliche Ausführung des interessanten Experimentes ver- 
hindert hat. Indessen dürfte der Verlauf der Sache, der gegen die mechanische 
Grundidee des Projekts und dessen Bedeutung nicht das Mindeste beweist,*) 
auch nicht ohne Nutzen sein. Grade die Ausführung des Modells in solcher Grösse 
machte die mancherlei technischen Schwierigkeiten ersichtlich, welche sich der prak- 
tischen Ausführung des Projekts in seiner gegenwärtigen Gestaltung doch noch ent- 
gegenstellen, und so zweifeln wir nicht, dass es Herrn Professor Wellner an der 
Hand der gestrigen Erfahrungen gelingen wird, sein in mechanischer Beziehung so 
beteutendes Projekt auch in ballontechnischer Richtung noch sicherer zu fundiren 
und so seiner praktischen Verwerthung näher zn führen. Hoffentlich können wir 
recht bald über einen neuen Besuch des Herrn Wellner berichten. 


Praxis und Theorie der Fallschirme. 


Von Freiherr vom Hagen. 
(Schluss.) 

Von lenkbaren Fallschirmen hier zu reden, würde zu weit führen, aber 
auch solche Apparate, z. B. à la Leturr oder Zachariä, würden nur in sehr 
seltenen Fällen militärische Verwendung finden können. 

Wie schon früher erwähnt, sind Fallschirmexperimente mit Personen in 
neuester Zeit immer seltener geworden und werden fast nur noch von 
französischen A&ronauten unternommen. Die zu denselben benutzten Appa- 
rate sind noch ziemlich dieselben, welche Garnerin und später Poitevin an- 
gegeben haben. Es sind bisher von den Aöronauten nur Schirme von kreis- 
runder Form verwendet worden und doch würde es interessant sein zu ver- 
suchen, welches Maximum der Abweichung von der senkrechten Falllinie 
man vermittels elliptisch geformter Fall- Apparate erreichen könnte, bei 
welchen der Schwerpunkt nicht unterhalb des Schirmeentrums liegt. Ferner 
würde es interessant sein, durch Experimente festzustellen, wie sich die Ge- 
schwindigkeit des fallenden Schirms bei gleichgrossbleibender Oberfläche aber 
successiver Vergrösserung des Apparatgewichts vermehrt, und endlich, wie 


*) Wir stimmen dieser Bemerkung aus voller Ueberzeugung bei. 
D. Red. d. Zeitschr. d. D. V. z. F. d. L. 
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dieselbe bei gleichbleibendem Gewichte und verminderter oder vergrösserter 
Schirmfläche zu- resp. abnimmt. Die Studien, welche die Herren Prechtl, 
Lippert. Ritter v. Lössl, Schmidt und Wellner in Bezug auf diese Art der 
Aöronautik angestellt haben, kommen für unser Thema eigentlich nicht in 
Betracht, da es sich bei ihnen zumeist nur um den Widerstand handelt, den 
die Luft Flächen entgegenstellt, welche dieselbe in horizontaler, senkrechter 
oder schräger Stellung durchfliegen sollen. 


Halten wir uns nur an den Wortlaut unserer Ueberschrift und vermeiden 
wir jeden Excurs auf das interessante Gebiet dieser Art von Problemen, so 
ist die Theorie des Apparats, den wir gewöhnlich als Fallschirm bezeichnen, 
weder unklar noch schwierig. Nach einem bekannten Satze der Physik fallen 
alle Körper im luftleeren Raume mit gleicher Geschwindigkeit, was sich leicht 
vermöge eines luftleer gemachten möglichst langen und weiten Glasrohres be- 
weisen lässt, in welchem ein Stückchen Blei und eine Feder herabfallend gleich- 
zeitig unten ankommen. Im lufterfüllten Raum dagegen gilt bekanntlich das 
Gesetz Galilei’s, nach welchem die Geschwindigkeit eines fallenden Körpers 
in demselben Maasse zunimmt, wie die Fallzeit. 


Ein Fallschirm wird in den ersten Sekunden bei ruhiger Luft, gleich 
wie jeder andere Körper, mit successive zunehmender Geschwindigkeit fallen, 
dann aber je länger je mehr Widerstand an der Luftsäule finden, die er auf 
seiner Flugbahn verdrängt, und es wird sich dieser Widerstand gar bald mit 
der beschleunigenden Kraft der Schwere ausgleichen. Von diesem Zeitpunkte 
an fällt der Schirm mit ungefähr gleichbleibender Schnelligkeit, die sich nach 
unten zu entsprechend der zunehmenden Dichtigkeit der Luft verlangsamt, je 
näher er der Erde kommt. 


Die Arbeitsleistung, die auf diese Art gewonnen wird, ist eine ziemlich 
bedeutende. Ein Schirm z. B., der mit Belastung 100 Kilogramm wiegt und 
1000 Meter hoch herunterfällt, macht eine Kraft von 100 000 Kilogrammmeter 
thätig, was die Leistung einer Dampfmaschine von einer Pferdekraft innerhalb 
22 Minuten übersteigt. 


Im Uebrigen ist die Geschwindigkeit des Falles, nachdem derselbe an- 
nähernd konstant geworden ist, abhängig vom Gewichte des Fallschirms inel. 
Gondel und deren Belastung, sowie von den Dimensionen des Schirms. Je 
geringer das Gewicht derselben und das seiner Belastung ist und je grösser 
die Unterfläche des tragenden Schirmes ist, desto langsamer wird der Nieder- 
gang stattfinden. Es muss ferner der Widerstand der Schirmfläche bei 
einer gewissen Fallgeschwindigkeit gleich dem totalen Gewichte des Fall- 
schirms sein und es ist ferner die Fallgeschwindigkeit eine von dem Ver- 
hältniss der Fallschirmfläche zum totalen Gewichte abhängige Funktion. Um 
diese Beziehungen in bestimmten Formeln auszudrücken, wird zunächst ange- 
nommen, dass der Schirm beim Herabsinken parallel zu sich selbst die Luft 
durchschneidet. Dann ergiebt sich der Widerstand W, welchen die Fallschirm- 
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fläche vom Querschnitt F bei einer konstanten Fallgeschwindigkeit v findet, aus 
der Formel 

W=£tFv....D) 
worin & den Widerstandscoeffieient der Luft = 0,123 bedeutet (die Ableitung 
von & ist bereits im Protokoll der Vereinssitzung vom 3. Februar d. J. auf 
Seite 94 mitgetheilt). Da nun der Widerstand W = G. dem Gewichte des Fall- 
schirmes zu setzen ist, so ergiebt sich: 

G=:Fv?...la.) 

In dieser Gleichung ist 5 bekannt, F ist ein angenommener, in Quadrat- 
metern angenommener Werth, mithin gleichfalls bekannt, und G in Kilogramm 
ausgedrückt, wird ebenso bekannt sein, es bliebe mithin nur der Werth von 
v zu finden, zu welchem Zwecke der obigen Gleichung la die folgende Form 
gegeben wird: 

G : 
ER 2) 

Die auf Grund dieser Formel gefundene Geschwindigkeit würde freilich 
nur für vollständig ebene Fallschirmflächen gelten, die in der aöronautischen 
Praxis bisher keine Verwendung gefunden haben und es unterliegt keinem 
Zweifel, dass Schirme, die mit der concaven Fläche nach unten gerichtet 
niedergehen, langsamer fallen, da sie die entgegenströmende Luft etwas am 
Ausweichen hindern und somit eine grössere Compression und Tragfähigkeit 
derselben bewirken. Konisch geformte Fallschirme, nach Cocking’s Projekt, 
würden weniger Widerstand in der Luft finden, als ebene Flächen von gleichem 
Querschnitte. Dieselben müssten also ausnahmsweise grosse Dimensionen er- 
halten. Zur bessern Erläuterung des vorstehend Gesagten möge hier noch 
ein der Wirklichkeit entnommenes Beispiel für die Berechnung eines Fall- 
apparates Platz finden. 

Die Grösse der Schirmfläche sei bei einem Durchmesser von 13 Meter 
gleich 130 Quadratmeter, das Totalgewicht des Schirms incl. Gondel und einer 
Person = 104 Kilogramm, so ist die maximale Fallgeschwindigkeit des Apparats, 

104 
0,123 . 130 
stante Fallgeschwindigkeit von 2,55 Meter pro Sekunde erlangen, wenn er bei 
130 Quadratmeter Fläche mit 104 Kilogramm belastet ist. Ziehen wir nun 
die Verlangsamung des Falles durch die Concavität des Schirmes in Betracht, 
so würde der Luftschiffer im vorliegenden Falle etwa mit der Geschwindigkeit 
eines schnellgehenden Fussgängers (von ca. 1 Meile pro Stunde) zur Erde 
kommen und hierbei durchaus keine Gefahr laufen. 

Für die Praxis möchte überhaupt 2,50 Meter in der Sekunde als Minimum 
der Fallgeschwindigkeit bei solchen Apparaten anzunehmen sein und lassen 
sich die Fälle, in welchen der A&ronaut Duté Poitevin 1,50 Meter als Minimal- 
geschwindigkeit beobachtet haben will, doch wohl nur, wie bereits früher er- 
wähnt, durch aufsteigende Luftströmungen erklären. 


y = 


v= = V 6,5 = 2,55 Meter. Der Fallschirm würde also eine kon- 
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Was die für die Praxis gültige Grösse der Schirmfläche anbetrifft, so 
sind nach Dupuis Delcourt für 100 Kilogramm auf mindestens 5 Quadratmeter 
Fläche zu rechnen. Poitevin’s starkgewölbter Schirm hatte 108 Quadratmeter 
Oberfläche; bei Garnerin’s mehr flachem Schirm war auf das Kilogramm 
Gewicht pro Mann und Apparat je ein Quadratmeter gerechnet. Rein theo- 
retisch gedacht würde ein unendlich grosser aus Holz und Seide hergestellter 
Fallschirm erst in unendlich langer Zeit, aus grösster Höhe, zur Erde kommen; 
leider setzt aber die Festigkeit der gedachten Materialien dem Baue derartiger 
Apparate enge Grenzen, so dass ein Schirm, brauchbar für eine Person, von 
über 15 Meter Durchmesser schwerlich hergestellt werden könnte. Um 
grössere tragende Flächen zu erzielen, könnten mehrere gleichgrosse Fall- 
schirme in ca. 10 Meter Entfernung untereinander angeordnet und durch Schnüre 
miteinander verbunden werden. Dieses Experiment würde neu und jedenfalls 
interessant sein. 

Die Geschwindigkeit des fallenden Schirms hängt übrigens, wie bereits 
angedeutet wurde, nicht bloss von seiner Grösse und von seinem Gewichte, 
sondern auch von seiner Form und von der Stellung ab, in welcher man ihn 
durch die Luft gleiten lässt. Ein zirkelrunder horizontaler Schirm wird 
regelmässig senkrecht in ruhiger Luft niedergehen; ein ellipsoidisch gestalteter 
oder schräg gestellter von gleicher Fläche wird schräg niedergehen und viel- 
leicht später unten ankommen als der erstere, jedenfalls aber unregelmässiger 
und streckenweise geschwinder fallen als dieser. 

Wir wissen von Poitevin und Robertson, dass sie bei mehreren ihrer 
Luftreisen mit dem Fallschirm denselben durch Anziehen der Seile an einer 
Seite von gefährlichen Landungsstellen als Häusern und Flüssen abgelenkt 
haben und auf geeigneten Stellen unweit davon gelandet sind. 

Ein Gleiches berichtet Herr von Fonvielle in seiner interessanten Schrift: 
„La science en ballon“ (Seite 42) von Louis Godard. 

lm Ganzen genommen hat Lenormands Erfindung im Gebiete der Aöro- 
nautik bisher nur eine untergeordnete Rolle gespielt; ist aber erst der ge- 
eignete leichte und sehr kräftige Motor gefunden, welcher die Flügel oder 
Schrauben dynamischer Luftschiffe treiben kann, dann wird auch der Fall- 
schirm als nothwendiger Konstruktionstheil derselben, im Falle einer Havarie 
des Aëroplans oder wie das Luftschiff sonst heissen möge, eine grosse Be- 
deutung erlangen. 
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Mittheilungen für die öffentlichen Feuerversicherungs - Anstalten. 
XV. Jahrgang. Merseburg 1883. Nr. ọ. 


Dieses, nur beschränkten Kreisen zugängliche, vorzügliche Fachblatt enthält in 
der angegebenen Nummer unter Anderem einen Artikel mit der Ueberschrift „Elek- 
tricität und Gas“ von A. Mossbach, der für uns in sofern von speciellem 
Interesse ist, als er die Frage, welche Leistungen von der Elektricität überhaupt zu 
erwarten sind, in sehr ruhiger Weise behandelt. Da neuerdings die Verwendung der 
Elektricität zu aöronautischen Zwecken vielfach diskutirt worden ist, so lassen wir 
hier dasjenige, was Herr Mossbach bezüglich der Ueberschätzung der Elektricität 
als Kraft für mechanische Bewegung sagt, im Auszuge folgen. „. . . Eifrige An- 
 hänger der Elektricität* — heisst es da — „glauben sogar, dass die zukünftige 
Elektro-Technik auch im Stande sein wird, jegliche mechanische Bewegung verrichten 
und die Fragen hinsichtlich der Heizung und Ventilation in befriedigenderer Weise 
als durch die bisher üblichen Methoden lösen zu können. Diese Lösung scheint 
freilich noch in weiter Ferne zu liegen und selbst der Verwendung der Elektricität 
zu mechanischer Bewegung, von welcher Theoretiker sich neuerdings grosse Erfolge 
versprachen, dürfte die Praxis wohl auch nur bescheidene Grenzen ziehen. In der 
sogenannten Induktionsmaschine ist allerdings das Mittel gegeben, durch Rotation 
ihrer Armatur nicht allein einen elektrischen Strom zu erzeugen und diesen mittelst 
geeigneter Drahtleitung auf grosse Entfernungen zu entsenden, sondern es kann 
dieser Strom auch in einer zweiten eben solchen Maschine wieder in rotirende Be- 
wegung umgewandelt und letztere durch passende Transmission zur mechanischen 
Bewegung von Arbeitsmaschinen benutzt werden. Die Erfahrung hat jedoch bereits 
gelehrt, dass in dieser zweiten Induktionsmaschine höchstens 40 bis 60%, der ur- 
sprünglichen Betriebskraft, welche die erste Induktions- resp. elektro - dynamische 
Maschine erfordert, als Arbeitsleistung zur Verwendung kommen, dass eine Kraft- 
übertragung von höchstens sechs bis acht Pferdestärken bei einer Entfernung von 
höchstens 50 Kilometer als die äusserste Grenze für die bis jetzt mit Vortheil verwendeten 
Drähte mit bester Isolirung zu betrachten ist, dass aber Kraftübertragungen von 
von mehr als den bezeichneten Stärken auch unverhältnissmässig mehr Kosten und 
eine so hohe Spannung des elektrischen Stromes und eine so schwierige Isolirung 
der Drähte beanspruchen, dass sich ihrer Ausführung fast unüberwindliche technische 
Hindernisse entgegenstellen. Elektrische Kraftübertragung zur Bewegung auf einer 
Eisenbahn ist bekanntlich in Berlin-Lichterfelde durch die Herren Simens, sowie in 
Charlottenburg-Spandauerbock angewendet; in der Münchener Elektricitäts- Ausstellung 
bewegte man mehrere kleine landwirthschaftliche Maschinen auf dieselbe Weise. In 
beiden Fällen hat man es jedoch nur mit der Ueberwindung verhältnissmässig ge- 
ringer Lasten zu thun und darf man hierbei nicht vergessen, dass zum Betriebe der 
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Induktions- wie überhaupt der elektro-dynamischen Maschinen immer noch eine Kraft- 
maschine, also ein Dampf-, Gas-, Heissluft- etc. Motor oder im günstigsten d. h. im 
billigsten Falle ein Wasser-Motor erforderlich ist, welcher stets ein Plus von Kraft 
zu entwickeln hat, um neben der eigentlichen Arbeitsleistung auch Trägheit, Achsen- 
reibung etc. und den Widerstand in den Leitungsdrähten zu überwinden. Das ewige 
Naturgesetz fordert überall sein Recht, dass grosse Last nur durch grosse Kraft be- 
wältigt werden kann. Zur Bewegung unsrer schweren Eisenbahnzüge, sowie zur 
Förderung aus tiefen Schächten und zum Betriebe anderer grossgewerblicher Eta- 
blissements hat die Elektricität nicht ausgereicht, sie wird sich aus den angeführten 
Gründen auch nie zu dieser Höhe der Leistung emporschwingen und es wird daher 
auch die elektrische Kraftübertragung nur innerhalb enger Grenzen besonders für 
Kleingewerbe Verwendung finden und zwar hauptsächlich in Ortschaften, denen 
passende und billige Betriebskräfte in Wassergefällen zu Gebote stehen. Seitdem nun 
Dr. C. William Siemens in London (1879) ausgerechnet hat, dass die Niagarafälle, 
welche in der Sekunde 30 000 Kubikmeter Wasser aus einer Höhe von 50 Metern 
stürzen, eine Arbeitsleistung von 10Millionen Pferdekräften repräsentiren, die mittelst 
elektrischer Uebertragung auf meilenweite Entfernungen dienstbar gemacht werden 
könnten, und das zur Erzeugung derselben Leistung durch Dampfkraft der jetzige 
Kohlenverbrauch der ganzen Erde kaum ausreichen würde, sind die sanguinischsten 
Hoffnungen auf die Ausnutzung der Flüsse und Bäche gesetzt und wird den bisher 
üblichen Motoren bereits prophezeit, dass sie bald ganz entbehrlich und nur noch 
als Kuriosa in Museen gezeigt werden. Man bedenkt hierbei freilich nicht, dass die 
Wassergefälle, d. h. die künstlichen Aufstauungen des Wassers, in civilisirten Län- 
dern bereits durch Mühlenwerke etc. fast gänzlich ausgenutzt werden, dass diese 
Gefälle sofort einen hohen Kaufpreis erlangen würden und dass die minderwerthe 
Kraft des Flusswassers ohne solche Gefälle nur durch Schiffmühlen resp. durch 
unterschlägige Wasserräder, die unvollkommensten Umtriebsmaschinen, einigermaassen 
ausgenutzt werden kann, dass aber zur Anlage von Turbinen, den rationellsten 
Motoren der Hydraulik, sich nur in den seltensten Fällen passende Gelegenheit bieten 
wird..... Nichtsdestoweniger ist die gedachte Kraftübertragung, selbst wenn 
sie auch nur kleinen Flüssen und Gebirgsbächen abgewonnen wird, eine unter Um- 
ständen vortheilhaft zu verwendende Eigenschaft der Elektricität ...... Ferner 
hat die Elektricität durch die Eigenschaft, dass sie sich, wie jeder andere Körper, 
in beträchtlichen Mengen aufspeichern lässt, einen erhöhten Werth gefunden. Be- 
hufs einer solchen Ansammlung dienen die sogenannten Accumulatoren oder sekun- 
dären Batterien, welche in der Hauptsache aus mehreren, in angesäuertem Wasser 
getrennt von einander aufgestellten Bleiplatten bestehen und von welchen die von 
Plante, Faure, Brush und Schulz-Strassburg die bekanntesten sind. Aehnlich sind 
die Batterien der Societe generale d’electricite in Paris konstruirt, jedoch mit dem 
Unterschiede, dass bei diesen Elektrophoren an Stelle des gesäuerten Wassers 
Mineralöle verwendet worden. Die Accumulatoren haben sich bereits in der Praxis 
zur Beleuchtung von Eisenbahnzügen und sogar zum Betriebe kleiner elektrischer 
Lokomotiven (z. B. in der Duchenne- Fournet’schen Bleichanstalt in Breuil-en-Arge 
[Frankreich]) eingeführt. Leider besitzen dieselben (wie ja nicht anders zu erwarten 
ist), den Nachtheil, dass sie bei der Entladung anfangs sehr stark wirken, allmählich 
aber immer schwächer werden, also keine konstante Kraft äussern. Nach dem bis- 
her Angeführten lässt sich annehmen, dass die elektro-dynamischen Maschinen sammt 
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den Accumulatoren den jetzt üblichen Motoren, besonders aber den Dampfmaschinen, 
wohl kaum eine bemerkenswerthe Konkurrenz bieten werden. Dagegen wird die 
Elektricität in der Telegraphie, der Telephonie und in der Erzeugung der höchsten 
Lichteffekte ihr unbestreitbares Recht behaupten . . . .“ W.A—n. 


Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift für alle Sportzweige. Heraus- 
gegeben und redigirt von Victor Silberer. Wien 1883. No. 22—25. 


Schon in unserm letzten Referat über den die Aöronautik betreffenden Inhalt 
dieser Zeitschrift (siehe Seite 154 Heft V.) sprachen wir die Befürchtung aus, dass die 
Wiener Polizeibehörde in Folge der verunglückten Auffahrt des Herrn Silberer am 
Pfingstsonntage Veranlassung nehmen werde, die Ausübung der Luftschifffahrt in der 
Donau-Kaiserstadt noch mehr zu beschränken, als dies bisher schon geschehen. Wir 
hatten nicht Unrecht gehabt; wie No. 22 der „Allg. Sport-Ztg.“ mittheilt, hat die 
genannte Behörde verfügt, dass der Besitzer des Ballons ausnahmslos niemanden 
mehr an seinen aöronautischen Reisen theilnehmen lassen dürfe, auch die Vertreter 
öffentlicher wissenschaftlicher Institute nicht. Eine Parallele, die das Blatt mit Be- 
ziehung auf diese Thatsache zwischen Wien und Berlin zieht und in der hervor- 
gehoben ist, dass in Berlin während des Sommers viele Auffahrten, bisweilen selbst 
mehrere an einem Tage in verschiedenen grossen Vergnügungslokalen, stattfinden, 
fällt natürlich sehr zum Nachtheile Wien’s aus. In No. 22 der „Allg. Sport-Ztg.“ 
bringt Herr Silberer ausserdem einen mit seinem Namen unterzeichneten längeren 
Artikel über den gar nicht zur Ausführung gelangten Versuch, den Herr Prof. Georg 
„Wellmer“ (sic!) am 22. Mai d. J. in Berlin beabsichtigte. (Gestützt auf einen Be- 
richt der „National-Zeitung* spricht Herr Silberer mit Beziehung hierauf von einem 
„vollständigen Fiasko“, obwohl auch jener Bericht ausdrücklich sagt: „In Bezug auf 
die Richtigkeit des dem Wellner’schen Projekt zu Grunde liegenden Prinzips konnte 
somit kein Urtheil gefällt werden.“ Herr Silberer hat schon wiederholt „klar und 
bündig* — wie er selbst schreibt — die Möglichkeit, statische Luftschiffe herzustellen, 
geleugnet; er thut dies auch bei dieser Gelegenheit, indem er unter Anderem äussert : 
„Praktische A&ronauten werden — wenn sie nicht besondere, vielleicht geschäftliche, 
Gründe haben, unaufrichtig zu sein — die Möglichkeit der Lenkbarmachung des 
Ballons, habe er was immer für eine Form, stets rundweg in Abrede stellen, weil 
sie die Schwierigkeiten der Manipulation mit dem Ballon kennen.“ Und weiter: „Es 
giebt schon genug Leute, die mit den „„Luftregionen vertraut““ sind, diese glauben 
aber nicht an die „„lLenkbarkeit““ und jene wieder, die an der Möglichkeit derselben 
starr festhalten, sind eben die ganz unerfahrenen Theoretiker, die sich schon für 
„„Praktiker“* halten, wenn sie ein kleines Modell in der stillen Luft eines Lokales 
aufsteigen lassen.“ Dazu glauben wir denn doch einige Bemerkungen machen zu 
müssen. Ein „Praktiker“ auf dem Gebiete der Aöronautik, und zwar ein solcher 
von hervorragendster Bedeutung, war der im vorigen Jahre verstorbene Henri Giffard, 
einer der wenigen Erfinder, dem es gelungen, im Laufe seines Lebens Millionen zu 
erwerben. Giffard hat stets an der Lösung des Problems, das Luftschiff lenkbar zu 
machen, gearbeitet; noch nach seinem Tode fand sich eine Million Franks vor, die 
er bei einem Banquier zum Bau eines grossen Luftschiffs deponirt hatte, welches 
durch Dampf- und Gaskraft getrieben werden sollte. (Vergleiche: Obseques de 
M. Henri Giffard le 19. Avril 1882; siehe auch unsere Zeitschrift Jahrg. 1832 Heft V 
Seite 156.) „Praktiker“, denen in der Luftschifffahrt jedenfalls eine grössere Erfahrung 
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zur Seite steht, als Herrn Silberer, sind ferner die Herren Yon, de Fonvielle und 
Gaston Tissandier, die ebenso von der Möglichkeit der Lenkbarmachung über- 
zeugt sind, wie Giffard es war; Tissandier arbeitet bekanntlich gegenwärtig an der 
Verwendung eines dynamo-elektrischen Apparates als Motor eines lenkbaren Luft- 
schiffes. (Siehe unsere Zeitschrift Jahrg. 1882 Heft VI Seite 177, ferner Jahrg. 1883 
Heft Il Seite 54 und Heft VI Seite 187) Möchte es nun wohl irgend jemand wagen, 
diesen Männern gegenüber die Unterstellung zu machen, dass sie „besondere, vielleicht 
geschäftliche Gründe haben, unaufrichtig zu sein?“ Wir halten eine solche, einer 
Verdächtigung gleichkommende Bemerkung für — um einen milden Ausdruck zu ge- 
brauchen -—- unbedacht. Ebenso gut könnte man die Unterstellung umdrehen und 
sagen, dass die praktischen Aöronauten, welche die Möglichkeit der Lenkbarmachung 
„stets rundweg in Äbrede stellen“, „besondere, vielleicht geschäftliche Gründe haben, 
unaufrichtig zu sein.“ Uebrigens ist Herr Silberer, der so entschieden über alle dies- 
bezüglichen Bestrebungen den Stab bricht, Mitglied des „Deutschen Vereins zur För- 
derung der Luftschifffahrt“ geworden, obwohl der $ 2 der Statuten desselben lautet: 
„Der Zweck des Vereins ist, die Luftschifffahrt zu fördern, sowie insbesondere darauf 
hinzuarbeiten, dass die Lösung des Problems der Herstellung lenkbarer Luftschiffe 
thunlichst unterstützt wird.“ — No. 23 der „Allg. Sport-Ztg.“ theilt, ausser ver- 
schiedenen die Aöronautik betreffenden Notizen, nach dem „Aeronaute“ die in der 
„Societe française de navigation aérienne“ entworfenen Statuten einer projektirten, 
wechselseitigen Versicherungsgesellschaft gegen Unfälle bei Luftfahrten mit. No. 24 
und 25 enthalten nur Notizen, deren Inhalt unsern Lesern nicht unbekannt sein 
dürfte. W. A—n. 


Le Montgolfier. Journal scientifique illustré d’Aerostation et d’Aviation. 
Paris 1883. No. 1—5. 


Diese neue aëronautische Zeitschrift, welche seit 1. März d. J. monatlich zwei- 
mal zu Paris erscheint, wird von Herrn Joseph Jaubert redigirt und kostet 
Jährlich 4 Francs. Bei einem so billigen Preise wäre es unbillig an eine derartige 
Publikation in Bezug auf äussere Ausstattung hohe Anforderungen zu stellen und 
müssen wir von diesem Gesichtspunkte aus den Typen- und Holzschnittdruck der- 
selben nachsichtig beurtheilen. Die Redaktion erklärt, dass sie mit dem „Mont- 
golfier‘‘ nicht etwa eine Lücke in der Litteratur ausfüllen, sondern nur möglichst 
eine Sammelstelle für alle aöronautischen Dokumente wichtiger Art bilden will, die 
alsdann zur-Keuntniss des Publikums gebracht werden sollen. Von interessanten 
Aufsätzen in den fünf ersten Nummern der Zeitschrift sind folgende hauptsächlich 
bemerkenswerth: Hundert Jahre nachber von v. Fonvielle; Die Ballons im Jahre 
1783 von F.L.; Militär-A&ronautik von Ch. Laroche; Luftreisen von langer Dauer 
von F. Choste; Luftdramas von v. Fonvielle; Ueber Luftschifffahrt von Choste; Ver- 
wendung der Elektricität für die Luftschifffahrt; Das Comite von Annonay; Aviation 
(Dynamische Luftschifffahrt); Eine Luftreise im Jahre 1785; Sitzungsberichte der 
französischen Luftschifffahrtsgesellschaft und der Akademie für meteorologische Aöro- 
nautik etc. — Aus den sonstigen, in der Zeitschrift gemachten Mittheilungen er- 
scheint bemerkenswertb, dass am Jubelfeste der Erfindung der Luftbälle deu 
Gebrädern Montgolfier auf dem Platze, auf welchem dieselben am 5. Juni 1783 den 
ersten Aörostaten steigen liessen, eine broncene Bildsäule errichtet werden soll, für 
welche das betr. Comite bereits 60,000 Francs gesammelt hat. Ferner dürfte es 
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unsere Leser interessiren zu vernehmen, dass Herr Ardisson alle Sonntage im Tro- 
cadero zu Paris Experimente mit einem Daınpfluftballon macht. Die kleine Maschine 
hat drei Pferdekraft und der Apparat soll am Tage des Centennariums zum ersten 
Male zu einer öffentlichen Versuchsfahrt benutzt werden. Endlich erfahren wir aus 
dem „Montgolfier“, dass der Brasilianer Ribeiro de Souza, über welchen bereits in 
dieser Zeitschrift (siehe Heft VI. Seite 190 von 1882) berichtet wurde, noch immer 
mit der Verbesserung seines lenkbaren Ballons beschäftigt ist. Derselbe ist von 
cylindrischer Form, 50 Meter lang, 25 Meter hoch und ganz aus Seide angefertigt. 
Der Aörostat ist mit einer Lufttasche (poche à air), seitlich mit schrägen Flächen 
und hinten mit einer Schraube versehen. Derselbe fasst 3000 Kubikmeter Gas, der 
Stoff seiner Hülle liegt doppelt und ist bis zur Hälfte mit einer seidenen nicht ge- 
firnissten Oberhüälle (chemise) bedeckt, welche das untere Netz und die Gondel trägt. 
— Wir wünschen der neuen Zeitschrift ein fröhliches Gedeihen und glauben, dass 
sie dazu beitragen wird, das Interesse für die so hochwichtige aëronautische Frage 
in immer weiteren Schichten des französischen Volkes rege werden zu lassen. v. H. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aerienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15 Année. 
Paris 1883. No. 5 et 6. | 
Das 5. Heft enthält einen interessanten Aufsatz des Herrn G. Tissandier unter 

der Ueberschrift: ‚‚Dynamo-elektrischer Propeller für einen länglich geformten Ballon.“ 

Der durch seine Leistungen auf aöronautischem Gebiete rühmlichst bekannte Ver- 

fasser ist augenblicklich mit der Konstruktion eines Ballons von ungefähr 1000 

Kubikmeter Inhalt beschäftigt, dessen bereits fertiger Motor aus folgenden Theilen 

besteht: aus einem Propeller mit zwei helicoidisch gestalteten Flügeln von 2,85 

Meter Durchmesser aus Stahldraht mit gefirnisster Seide überspannt, Gewicht 7 Kilo- 

gramm, einer dynamo-elektrischen Maschine nach Siemens’ System, Gewicht 55 Kilo- 

gramm und einer Batterie von 24 Zink-Kohlen-Elementen, Gewicht 168 Kilogramm. 

Der Motor wird nach Tissandiers Berechnung 1'/; Pferdekraft entwickeln und den 

27 Meter langen zugespitzten Ballon mit einer Geschwindigkeit von 4 Meter in der 

Secunde vorwärts treiben. Das ganze Projekt erscheint wohldurchdacht und 

richtig berechnet, doch wird es bedeutende Schwierigkeiten machen, die elektrische 

Batterie und die dynamische Maschine in der Gondel des Luftschiffs zu placiren. 

Es wäre interessant, zu wissen, weshalb Herr Tissandier nicht, wie anfänglich 

beabsichtigt, Plante’sche Accumulatoren (Secundärbatterien) zum Bewegen seiner 

Schraube benutzen will. Ihr Gewicht ist auch nicht grösser, als das der projektirten 

Apparate und es haben sich dieselben neuerdings zum Treiben von Tramwayfahr- 

zeugen und Kähnen in England wohl bewährt.*) — Das 5. Heft des Aëronaut ent- 

hält ferner einen Bericht des Herrn Dute Poitevin über den Konstruktionsmodus des 

Ballon „Horizont“, welcher vor der ersten Probefahrt seine Verankerung zerriss und 

eine kleine Luftreise ohne Passagiere machte. Sodann folgt ein Artikel des Herrn 

du Hauvel: „Eine Bemerkung betreffend die Stabilität lebender Flugwesen“ und die 

Protokolle der Sitzungen des Vereins vom 8. und 22. März dieses Jahres. Unter 

den „Faits divers“ des Heftes wird schliesslich nach einer Mittheilung der Darm- 





*) Genauere Nachrichten über Tissandier’s elektrischen Ballon sind zu finden in 
der Brochure: Le probleme de la direction des aerostats. Application de l’ectricite à 
la navigation aérienne. Par G. Tissandier. Paris 1883, rue de chaussée d’Antin 6. 
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städter Militär-Zeitung gedacht, nach welcher Deutsche Ingenieur-Offiziere Versuche 
mit photographischen Momentaufnahmen vom Ballon aus unternehmen wollen. — 
Das 6. Heft hat folgenden Inhalt: Aöronautische Ausstellung im Trocadero; Project 
zu einer auf Gegenseitigkeit beruhenden Assekuranzgesellschaft für Unfälle bei 
Luftreisen; die Brochure des Herrn E. Cottin (handelt von einer verunglückten 
Luftfahrt der Herren Cottin und Perron am 14. Juli 1852. Der Ballon zerriss 
und die Aöronauten kamen aus circa 500 Meter Höhe in einer Minute zur Erde 
ohne sich irgendwie zu verletzen.); Sitzungsbericht der französischen a@ronautischen 
Gesellschaft vom 12. April d. J. | v. H. 


Protokoll 
der am 5. Mai 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Freiherrn vom 
Hagen lI. über Luftsport und Brieftauben; Herr Redlich über einige mechanische 
Grundsätze und ihre Anwendung auf die Aëronautik. 

Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung und macht unter andern geschäftlichen 
Mittheilungen bekannt, dass Herr Professor Wellner seinen angekündigten Vortrag 
am Sonnabend den 19. Mai zu halten wünscht, während am darauf folgenden Sonntag 
die Experimente geschehen sollen. Im Hinblick auf die wahrscheinlich geringe 
Theilnahme an einem Sonntag bringt der Vorsitzende den Montag für die Abhaltung 
der Versuche in Vorschlag, was angenommen wird. Wegen der Wichtigkeit des 
Gegenstandes wird beschlossen, zu beiden Tagen weitere interessirte Kreise einzuladen. 

Der Vorsitzende ertheilt darauf dem Herrn vom Hagen II. das Wort zu 
seinem Vortrage. Der- Gegenstand des Letzteren umfasste zunächst die geschicht- 
liche Entwickelung der Brieftaubenbeförderuug aus dem Alterthum bis zur Gegenwart, 
ferner ihre spezielle Verwendung für militärische Zwecke und einige praktische 
Notizen über die Züchtung von Brieftauben und ihre Erhaltung. Der sehr fesselnde 
Vortrag wird in einem spätern Hefte unserer Zeitschrift erscheinen. Die ausführ- 
liche Behandlung des technischen Theils desselben, betreffend die Anfertigung der 
Depeschen, deren Ablesung etc., hatte keine bemerkenswerthen Fragen für eine 
Diskussion zur Erledigung hinterlassen und nur über den Örientirungssinn der 
Brieftauben, sowie der Zugvögel überhaupt, fügte Herr vom Hagen l. einige Be- 
merkungen hinzu. Eine treffende Erklärung hierfür zu finden ist darnach sehr 
schwer; die Vögel haben zwar ein sehr gutes Gesicht, aber dies ist allein nicht 
ausreichend, wenn sie beispielsweise sich über dem Meer befinden und in ihrem Ge- 
sichtskreise keine Küste sichtbar ist. Nun hat man zwar die Erklärung versucht, 
dass die Vögel auf ihren jährlichen Wanderungen stets an denjenigen Stellen das 
Meer überfliegen, wo sich dasselbe am meisten verengt, namentlich sei die Meerenge 
von Gibraltar sowie die Richtung über Sicilien nach Afrika eine solche Zugstrasse, 
es haben aber Schiffskapitäne auch häufig Vögel auf hoher See angetroffen, welche 
schwere Flieger sind, die nur für den Tag auf Nahrung auszufliegen pflegen, und 
es ist erstaunlich, wie diese ihre heimathliche Küste wiederfinden. Neuerdings hat 
man jedoch die Erfahrung gemacht, dass im Stillen Ocean die Eingeborenen mancher 
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Inseln mit ihren winzigen Fahrzeugen ohne Kompass, nur unter der Führung erfahre- 
ner Lootsen, auf die hohe See oft 1000 Seemeilen weit hinausfahren und stets wieder 
zurückfinden. Das Orientirungsmittel der Lootsen ist dabei der Wellenschlag, welcher 
durch die regelmässig herrschenden Passatwinde erzeugt wird. Demzufolge ver- 
muthet man, dass die Vögel sich ähnlich und zwar aus der Höhe nach der Richtung 
der Wellenkämme auf ihren Seereisen orientiren, freilich mit der Voraussetzung, 
dass die Vögel stets auf derselben Seite des Aequators verbleiben, was auch in der 
That geschieht, denn die Wanderungen dehnen sich nur bis zur Grenze der heissen 
Zone aus. Auf dem Lande ist es immerhin nothwendig, dass die Vögel die Erd- 
oberfläche in ihrer Abwechselung erkennen; im Winter 1870, als die Landschaft 
mit Schnee bedeckt war, haben sich viele der von Paris ausgesandten Brieftauben 
verirrt. 

Es folgte hierauf eine Pause, nach welcher Herr Redlich das Wort zu seinem an- 
gekündigten Vortrage nahm. Derselbe führte unter Anderem aus, dass man in Be- 
trachtung des innern mechanischen Verhaltens schwebender Körper, welche zur Erde 
nur durch die Schwerkraft in mechanischer Beziehung stehen, von dem Bewegungs- 
zustande der flüssigen Materie, sofern dieser konstant ist, abstrahiren könne -- d.h. 
auf aëronautische Verhältnisse bezogen, dass frei in der Luft schwebende Systeme, 
welche sich durch ihre selbstständigen mechanischen Wirkungen (durch Ballon, 
Flügel, Segel etc.) lediglich auf die Luft stützen, wobei man von den Unregelmässig- 
keiten und Ungleichheiten der Luft absieht, vom Winde nicht mehr in ihrem Gleich- 
gewichtszustande beeinflusst werden, sobald sie die Geschwindigkeit desselben an- 
genommen haben. Der Vortrag gelangt ebenfalls in der Zeitschrift zum Abdruck. 

Mit Rücksicht auf die vorgerückte Stunde wurde über den Gegenstand nur 
eine kurze Debatte gepflogen und erfolgte der Schluss der Sitzung. 


Protokoll 


der am 19. Mai 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Wilh. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Georg 
Wellner über neue Formen von lenkbaren Luftballons und deren Betrieb. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung, welche heute in Anwesenheit sehr 
zahlreicher Gäste stattfand, so dass das stets ausgelegte Fremdenbuch eine ganze 
Folioseite neuer Namen aufnahm, unter denen besonders die der Herren General- 
lieutenant von Voigts-Rheetz, Generalmajor Schulz und einer Reihe anderer hoher 
Offiziere dem Vereine werthvoll sein müssen. Die geschäftlichen Mittheilungen ent- 
bielten nichts sehr Bemerkenswerthes und nachdem der Schriftführer das Protokoll 
der vorigen Sitzung verlesen, ertheilte der Vorsitzende dem Herrn Profess. Wellner 
das Wort zu seinem Vortrage. 

Herr Wellner verfolgt das Prinzip, durch Anbringung von schrägen Flächen 
am Ballon und abwechselndes Steigen- und Sinkenlassen des letzteren einen Wellen- 
Aug zu erreichen, welcher einen selbstständigen Flug annähernd ersetzen soll. Dazu 
führte der Redner mehrere Arten der Verwendung solcher Flächen an und es bildete 
die Erläuterung derselben den Inhalt des Vortrags. 
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Die zunächstliegende Art ist folgende: Man bringt am gewöhnlichen kugelrunden 
Ballon, wie er gegenwärtig zu Vergnügungsfahrten dient, oberhalb oder unterhalb 
der Gondel eine längliche, in der Wage schwebende Fläche an, welche einen selbst- 
thätigen Ausschlag von etwa 15° zu beiden Seiten seiner horizontalen Lage macht 
und an dem einen Ende zugespitzt, an dem andern breit und abgerundet ist. Lässt 
man nun den Ballon steigen, so neigt sich das breite Ende der Fläche abwärts und 
bildet eine schiefe Ebene, in deren Richtung der Ballon seinen Aufstieg nimmt. 
Er wird sich also nicht allein erheben, sondern auch in horizontaler Richtung vor- 
schieben. Findet das Umgekehrte statt, d. h. fällt der Ballon, so kippt die schiefe 
Ebene nach oben über (in Folge des Luftdrucks von unten her) und der Ballon 
gleitet, von derselben geführt, in einem Schrägflug abwärts. Der zurückgelegte Weg 
setzt sich aus diesem Zickzackfluge zusammen, welcher ein Wellenflug zu nennen 
ist, weil der Richtungswechsel nicht winkelig geschieht, sondern in sanften Ueber- 
gängen. Da nun das Steigen und Fallen des Ballons sehr oft hintereinander erfolgen 
muss, wenn der zurückzulegende Weg weit ist, so wird man von den einfachsten 
mechanischen Mitteln des Ballastauswerfens und Gasauslassens absehen müssen, weil 
sonst die Steigkraft des Ballons bald aufhört. Herr Prof. Wellner empfiehlt statt 
dessen die abwechseinde Erwärmung und Abkühlung des Ballongases von einer in 
der Gondel aufgestellten Wärmequelle aus, z. B. einem Luftheizofen, welcher erhitzte 
Luft in einen den Ballon durchziehenden Schlot schickt. Eine Explosionsgefahr 
haben die Luftschiffer durchaus nicht zu befürchten, weil die Feuerung eine ge- 
schlossene ist und die heisse Luft und Rauchgase nur auf etwa 300° erhitzt sind, 
also noch lange keine Entzündungstemperatur besitzen, welche erst mit der Flammen- 
erseheinung eintritt und weit über 500° liegt. Diese Art des Ballonbetriebes ver- 
mittelst Wärme als motorische Kraft ist die einfachste und braucht zur Vermittelung 
keine besonderen Maschinentheile, daher ist der Betrieb ein am meisten direkt wir- 
kender zu nennen, ohne grosse Verluste, welche die Arbeitsvermittelung durch 
Maschinen stets begleiten. 

Herr Prof. Wellner strebt nun die Konstruktion dieser Ballons insofern zu 
vereinfachen, als er die schrägen Flächen nicht besonders herzustellen beabsichtigt, 
sondern sie gleichzeitig mit dem Ballon vereinigen will, wodurch derselbe eine eigen- 
thümliche Form erhält, welcher er den Namen Segel- oder Fischballon giebt. Die 
Grundform des Ballons ist ein Tetraeder (Vierflach), ein Körper, der aus vier Drei- 
eckflächen zusammengesetzt ist. Da aber beim Ballon die flachen Dreiecksflächen 
durch die Gasfüllung allein nicht gut zum Ausdruck gelangen, sondern stets das Be- 
streben zeigen, in die rundliche Form überzugehen, so gelangen wir im vorliegenden 
Fall der Vorstellung am nächsten, wenn wir uns den Ballon als einen Cylinder mit 
horizontaler Axe denken, dessen Länge zum Durchmesser sich etwa wie 4: 1 verhält 
und der an beiden Enden mit zwei flachen Schnitten keilartig zugeschärft ist, jedoch 
so, dass die keilförmige Kante am vordern Ende vertikal steht, diejenige am hintern 
Ende aber horizontal. Denken wir uns unter der Mitte des Ballons die Gondel an- 
gehängt, so bleibt er stets in dieser horizontalen Lage stehen. Die hintere horizon- 
tale Kante des Ballons mit den keilförmigen Flächen auf der obern und untern Seite 
bewirken, wie beim gewöhnlichen Kugelballon die schiefe Ebene, den Vorwärtsflug, 
während die vordere vertikale Kante mit den zu beiden Seiten des Ballons ansetzen- 
den Keilflächen die Luft durchschneiden, wie der Bug des Schiffes das Wasser. Die 
Wellner’sche Ballonform besitzt also natürliche Flächen, welche den Wellenflug be- 
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dingen. Die Steigkraft wird hier ebenfalls durch abwechselnde Erhitzung des Gas- 
volumens erzielt. Behufs Lenkung des Ballons kann in der Mitte seiner hinteren 
horizontalen Kante ein Segel angebracht werden, oder, um dem Ballon die grösste 
Einfachheit zu geben, kann man seinen Innenraum durch eine vertikale Scheidewand 
der Länge nach in zwei Hälften theilen, und erhitzt man bei beabsichtigter Wendung 
eine Hälfte des Ballongases mehr, so besitzt diese mehr Auftrieb und stellt den 
Ballon schräg, sodass bei der Vorwärtsbewegung eine Drehung erfolgt, welche durch 
die obere oder untere der hintern Keilflächen dirigirt wird, weil diese eine wind- 
schiefe Lage im Raum einnehmen. Der Segelballon ist mithin auch lenkungsfähig. 

Herr Wellner erläuterte an entsprechenden Modellen seine Theorien. Im 
Besonderen war bei der schiefen Ebene ein deutliches Bestreben erkennbar, stets in 
der Richtung ihrer Fläche zu steigen oder zu fallen. Herr Wellner berichtete 
ferner, dass kleine Segelballons, die er in Brünn aufgelassen, die Luftströmung beim 
Aufstieg schräg unter einem Winkel durschschnitten, der sich vorher bestimmen 
liess, und nachdem sie in der Höhe im Laufe der Zeit durch die Diffusion des 
Gases so viel an Steigkraft verloren, dass sie sinken mussten, wieder in demselben 
Winkelflug zur Erde kamen. Im Allgemeinen hat sich also durch die kleinen Ver- 
suche bestätigt, dass der Segelballon den Wind seitlich zu durchschneiden vermag, 
und folglich für die Lenkung im Winde den grössten Erfolg bei Anwendung der 
wenigsten Hülfsmittel verspricht. 

Nachdem der Vortragende, dessen höchst interessanten Ausführungen die zahl- 
reiche Versammlung mit der grössten Spannung gefolgt war, geendet, gelangte eine 
die Theorie des Herrn Wellner näher erläuternde, autographisch vervielfältigte Ab- 
handlung*) zur Vertheilung. Der Vorsitzende nahm sodann Gelegenheit, Herrn 
Prof. Wellner den Dank des Vereins auszusprechen und ersuchte die Anwesenden, 
sich als Zeichen ihrer Zustimmung von den Plätzen zu erheben, was unter allseitigem 
Beifall geschah. Es folgte hierauf eine Pause, während welcher die Einzeichnungen 
in die Fremdenliste seitens der anwesenden Gäste stattfand. 

Nach der Pause erhielt Herr Freiherr vom Hagen ]. das Wort. Derselbe 
sprach sich in nachfolgender Weise aus: „Ich erlaube mir zu constatiren, dass uns 
heute in dem Projekte des Herrn Professor Wellner einmal wieder nach längerer 
Zeit etwas Originelles und dabei wissenschaftlich Begründetes vorgeführt worden ist. 
Schiefe Flächen sind zwar schon öfter als nutzbar für lenkbare Ballons in Vorschlag 
gebracht worden, noch niemals aber in so eigenthümlicher Weise und mit auto- 
matischer Einstellung, die den Luftschiffer ohne weitere Arbeit in Wellenlinien dem 
Ziele zufliegen lässt. Schon früher ist der Verein dem Herrn Professor Wellner zu 
Dank verpflichtet gewesen wegen dessen vortrefflicher Brochure „Ueber die Möglich- 
keit der Luftschifffahrt“, deren Studium manchem begeisterten Dilettanten mit bestem 
Nutzen empfohlen worden ist. In der That ist dieses Werkchen, welches auch kürz- 
lich in der französischen a@ronautischen Zeitschrift auszugsweise übersetzt erschienen 
ist, nebst dem Werke von Bell Pettigrew „Ueber die Ortsbewegung der Thiere“ 
vorzugsweise geeignet, die unklaren Ideen aäronautischer Streber zu klären und ab- 
kühlend auf junge Himmelsstürmer zu wirken, die, wie dies die Akten des Vereins 
heweisen, in grosser Anzahl in Deutschland vorhanden sind. Von Enthusiasmus für 
die grossartige Prospektion einer verwirklichten Luftschifffabrt getrieben, haben der- 


*) Die Abhandlung ist in diesem Hefte abgedruckt. D. R. 
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gleichen Herren irgend ein Projekt als allein für diesen Zweck geeignet, im Pulte 
liegen, auf dessen Richtigkeit sie schwören, und lassen sich schwer überzeugen, dass 
ihre Ideen in der Regel schon dagewesen und widerlegt, oder doch überhaupt prak- 
tisch nicht ausführbar sind. Die technische Kommission des Vereins hat im ersten 
Jahr ihrer Thätigkeit hauptsächlich die Beschäftigung gehabt, dergleichen dilet- 
tantischem Streben entgegenzutreten und es war ihre undankbare Aufgabe, süsse 
Illusionen zu zerstören und an Erfindungsmanie Leidenden von dem verführerischen 
(Gebiete aöronautischer Spekulation zurückzuscheuchen. Da hat denn als Ernüchterungs- 
mittel die Brochure des Herrn Prof. Wellner oft gute Dienste geleistet“. Herr 
Freiherr vom Hagen knüpfte schliesslich an diese Ausführungen noch eine Frage 
au den Vortragenden betreffs der zweckınässigsten Aenderung resp. Vermehrung und 
Verminderung der Steigekraft des Ballons. 

Herr Wellner bemerkte darauf, dass die direkte Erwärmung beziehungsweise 
Abkühlung des Balloninhaltes ihm am zweckmässigsten erscheine; er halte Coaks- 
heizung für geeignet und ungefährlich und beziehe sich im Uebrigen auf seine vorher- 
gegangenen Mittheilungen und auf den Inhalt seiner Abhandlung. 

Herr Redlich bringt die Wellner’sche Theorie mit einer früher im Vereine 
erörterten Frage, betreffend die Einwirkung der Verlegung des Schwerpunktes auf das 
Verhalten in der [uft schwebender kugelförmiger Ballons, in Verbindung, indem er 
in den Ausführungen des Herrn Wellner eine Bestätigung seiner früher ausgesprochenen 
Ansichten, die von verschiedenen Seiten bekämpft waren, findet. 

Herr Freiherr vom Hagen I. erwidert, auf diese Bemerkung eingehend: „In- 
dem ich mich auf historisch gegebene Thatsachen stütze, kann ich nur bei meiner 
bereits öfter ausgesprochenen Meinung stehen bleiben, dass kugelförmige Ballons mit 
Bewegungsmechanismus häufig rotiren werden. Das haben die Versuche Blanchards, 
Testu-Brissys und Albons und Vallets bewiesen, die sämmtlich mit kugelförmigen 
Ballons unternommen wurden, sowie noch im Jahre 1871 der Versuch des Admirals 
Labrousse, dessen Aörostat unaufhörlich um seine Axe rotirte, sobald die drei Mann 
in der Gondel die Schrauben drehten. Ohne Bewegungsmechanismus rotirt der 
kugelförmige Ballon oft, weil der Schwerpunkt des Apparats nicht in der vertikalen 
Mittellinie desselben liegt und zugleich der Ballon oft genug nicht dieselbe Geschwindig- 
keit, wie die ihn umgebende Luftschicht hat, da er ein wenig rascher vorwärts 
geht als dieselbe, oder ein klein wenig zeitweise zurückbleibt. In diesem Falle findet 
also ein gewisser grösserer Druck auf die grössere Hälfte des Aörostaten statt und 
hierdurch beginnt das Drehen desselben, welches astronomischen und physikalischen 
Beobachtungen von der Gondel aus sehr hinderlich ist. 

Der Vorsitzende bemerkt hierauf, dass bei den Ballons, von denen Herr 
Professor Wellner gesprochen, eine Verlegung des Schwerpunktes durchaus nicht 
eintreten solle, die frühere Kontroverse hier also gar nicht in Frage komme. 

Nachdem Herr Wellner sich zu letzterer Bemerkung zustimmend geäussert, 
wird die Diskussion geschlossen. 

Der Vorsitzende theilt noch mit, dass der beabsichtigte Versuch mit dem 
grossen Modell eines Fischballons des Herrn Wellner am Dienstag den 22. Mai, 
Nachmittags 4 Uhr, im Hofe der Kaserne des Eisenbahn-Regiments stattfinden werde. 
Sodann erfolgt der Schluss der Sitzung. 
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Die Trägheit der Massen in der Aeronautik. 
Vortrag, gehalten in der Vereinssitzung vom 5. Mai 1883 
von Richard Redlich. 

Als Columbus aussegelte, um, nach Westen fahrend, Ostindien zu er- 
reichen, da schüttelte auch von denen, welche die Kugelgestalt der Erde 
nicht bestritten, Mancher den Kopf und meinte: wenn Columbus auch auf 
die andere Seite der Erde sollte hinabgelangen können, so werde er doch 
nicht im Stande sein, den kolossalen Wasserberg wieder hinaufzufahren. Wir 
lächeln über diesen naiven Einwurf, aber wenn wir in so rohe Irrthümer 
auch nicht verfallen, so ist es uns doch oft nicht minder schwer, als den 
Zeitgenossen des grossen Entdeckers, die Vorstellungsweisen den Resultaten 
eines consequenten Denkens da unterzuordnen, wo die unmittelbar über- 
zeugende Lehre der praktischen Erfahrung fehlt. 

Es wäre wunderbar, wenn uns dies nicht ganz besonders auf einem 
von der Erfahrung noch so wenig erhellten Gebiete wie demjenigen der Luft- 
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ihrer Aufgabe vor sich, um die Mechanik der Luft zu völliger systematischer 
Durchbildung zu bringen! So ist es denn nur zu begreiflich, dass man in 
den mit diesen Problemen minder vertrauten Kreisen und selbst da, wo es 
an der Kenntniss der zu Grunde liegenden physikalischen Gesetze nicht fehlt, 
oft unklaren Vorstellungen von den mechanischen Wirkungen in der Luft 
begegnet. 

Ich berühre nur einen sehr beschränkten Kreis der hierbei in Betracht 
kommenden Fragen, wenn ich in Anknüpfung an einige gelegentliche Er- 
örterungen in den letzten Sitzungen dieses Vereins die Wirkungen der Massen 
in der Aöronautik, und zwar aus einem ganz bestimmten Gesichtspunkte, 
in’s Auge fasse. 

Als es sich kürzlich um die Frage handelte, ob und in welcher Weise 
ein kugelförmiger Ballon bei dem Versuche mechanischer Fortbewegung in 
Rotation um eine verticale Achse gerathe, wurde auch die Meinung aufgestellt 
und verfochten, dass der Ballon, wenn die Bewegungsapparate an der Gondel 
angebracht seien, sich unter allen Umständen gegen den Wind drehen müsse, 
weil der Bewegungsmechanismus der Gondel einen Vortrieb ertheile und 
damit den Schwerpunkt und die verticale Drehungsachse des Systems gegen 
die Windrichtung seitlich verschiebe, so dass das System dem Winddrucke 
gegenüber aus dem Gleichgewichte komme und eine Drehung in dem ange- 
deuteten Sinne ausführe. Und diese Theorie, welche unter bestimmten Vor- 
aussetzungen, speziell für die Dauer des Aufstiegs, sehr viel Berechtigung 
hat, wurde als allgemein giltig auch für das Verhalten des Ballons während 
der Fahrt in gleichmässiger Strömung in Anspruch genommen. 

Dieser Auffassung möchte ich die bei anderer Gelegenheit einmal aus- 
gesprochene Befürchtung an die Seite stellen: ein Fallschirm, an dem man 
sich vom Ballon aus herabfallen liesse, würde vom Winde zur Seite gedrückt 
werden, „wie der Regenschirm eines Spaziergängers* — und zwar unter 
allen Umständen, auch dann, wenn die Luftschichten, durch welche sich der 
Fallschirm bewegt, Geschwindigkeit und Richtung der Bewegung 
mit derjenigen gemein haben, in welcher der Ballon schwebt. 

Es leuchtet ohne Weiteres ein, welche entscheidende Bedeutung jener 
erste Fall für die Frage der mechanischen Ballonbewegung, der zweite für 
die dynamische Luftschifffahrt hat. Welche Perspective endloser Schwierig- 
keiten und Bedenken öffnet sich uns! Zum Glück ist es, wenn wir näher 
zusehen, ein Trugbild, gleich jenem „grossen Wasserberge“, welcher sich den 
Plänen des Columbus in den Weg stellen wollte, gleich ihm aus unzu- 
treffenden Analogien hervorgegangen. 

Und wir dürfen uns nicht verhehlen, dass von solchen die landläufigen 
Anschauungen auf dem hier in Rede stehenden Gebiete überhaupt beherrscht 
werden. In Folge falscher Analogien schreibt man der Masse — sei es nun 
auf Grund der Trägheit oder auf Grund der Schwerkraft oder aber einer 
unklaren Vermischung beider — ein gewisses mystisches Bestreben zu, dem 
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Winde einen dauernden Widerstand entgegenzusetzen; dem Winde wiederum 
misst man, ebenfalls durch falsche Analogien verleitet, die Fähigkeit bei, eine 
beständige und fortdauernde beschleunigende Kraftwirkung in ähnlicher Weise 
wie die Schwerkraft auszuüben, so dass etwa der mit gleichmässiger Ge- 
schwindigkeit schwebende Ballon zu denken wäre als unter dem Einflusse 
zweier entgegengesetzten und in den Zustand des Gleichgewichts gelangten 
Kräfte befindlich, nämlich des Winddrucks von der einen und des Massen- 
widerstandes von der andern Seite. Aus dieser Auffassung ergeben sich 
denn mancherlei irrthümliche Schlussfolgerungen, wie die oben erwähnten. 

Welche Rolle in Wahrheit Massenwiderstand und Winddruck spielen, 
wird leicht ersichtlich, wenn man sich über das Wesen der Bewegung 
klar wird. | 

Das ist nun zwar nicht so leicht, als es scheinen mag. Als Relation 
von Raum, Zeit, Kraft und Stoff vereinigt der Begriff der Bewegung in sich 
die Gesammtheit der schwierigsten Grundprobleme der Welt, an denen sich 
fruchtlos den Kopf zu zerbrechen der Deutsche Verein zur Förderung der 
Luftschifffahrt füglich und gern den Philosophen der noch kommenden 
Jahrtausende überlässt. Wenn wir aber auch darauf verzichten müssen, die 
Gesetze der Bewegung aus jenen vier Grundprinzipien herzuleiten und zu 
verstehen, so wollen wir uns doch ihre Natur und Wirkungsweise so weit 
vergegenwärtigen, dass wir sie in ihrer Allgemeingiltigkeit erfassen und so 
den centralen Standpunkt gewinnen, von welchem alle Einzelwirkungen leicht 
überschaubar, gleichsam radial ausgehen — ein Standpunkt, bis zu welchem 
den Naturgesetzen gegenüber auch der Praktiker, mag er der grauen Theorie 
auch noch so abhold sein, durchdringen muss, wenn er in allen Fällen mit 
Sicherheit das Rechte treffen will. 

Das Grundgesetz der Bewegung ist in dem Beharrungsvermögen 
der Masse ausgesprochen, es ist das Trägheitsgesetz. Und schon die 
Nennung desselben verbreitet uns Licht über die Natur der Bewegung; denn 
die Bezeichnungen „Beharrungsvermögen“ und „Trägheit“, welche bekanntlich 
nicht eine Neigung der Masse ausdrücken, in den Zustand der Ruhe zurück- 
zukehren, sondern das Bestreben, in dem jeweiligen Bewegungszustande zu 
verharren, charakterisiren treffend Bewegung und Ruhe als völlig identisch 
dem Wesen und der Wirkung nach. Die mechanischen Beziehungen der 
Körper regeln sich nicht sowohl nach Maassgabe der absoluten Bewegungs- 
zustände, der auf den absoluten Raum bezogenen Ruhe oder Bewegung, 
sondern nach Maassgabe der relativen Bewegung oder der Differenz 
der absoluten Bewegungszustände. Wir können den Satz auch dahin fassen, 
dass es eine absolute Bewegung wohl für den Philosophen, für den Mathe- 
matiker und Mechaniker aber nur eine relative Bewegung giebt. 

Wer vermöchte die ungeheuren und unendlich verwickelten absoluten 
Bewegungen durch den Weltraum auch nur zu ahnen, welche unsere Astro- 
nomen bei ihren subtilen Rechnungen ignoriren, indem sie unser Sonnen- 
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system oder selbst die Milchstrasse räumlich fixiren? Was würde aus allen 
unseren irdischen Verrichtungen, wenn sie nicht ebenso vor sich gingen, als 
stände die Erde unter uns fest? Wo bliebe — um nur ein Beispiel anzu- 
führen — die Ballistik, wenn sie nicht die Flugbahnen der Geschosse ledig- 
lich auf die als feststehend gedachte Erdoberfläche zu beziehen hätte? Und 
wiederum der gleichmässig fortrollende Eisenbahnwagen, das auf ruhigem 
Wasser gleitende Schiff sind gewissermaassen kleine Welten für sich, in 
denen die mechanischen Vorgänge sich gar nicht darum kümmern, wohin die 
Fahrt geht und wie schnell. So liesse sich auf dieser Stufenleiter immer 
weiter hinaufsteigen zu immer complicirteren Eigenbewegungen, welche sich 
doch immer in ihrem Wechselverhältnisse isoliren und auf die einfachsten 
Formen zurückführen lassen, und wir müssen die Weisheit des Gesetzgebers 
bewundern, der in dem einen kurzen Satze des Trägheitsgesetzes die Har- 
monie eines unendlichen Weltganzen begründete, welche bei der vollen, un- 
endlich verwickelten Wechselwirkung aller Theile doch bis in’s Kleinste hinein 
die einzelnen Glieder ihre wechselseitigen Beziehungen, wie für sich abge- 
schlossen, in unbeschränkter Selbstständigkeit und Freiheit entwickeln lässt. 

Ich folge dieser Ideenreihe nicht weiter, welche allerdings für die 
richtige Auffassung aller Bewegungserscheinungen von fundamentaler Bedeu- 
tung ist, und hebe nur eine Seite dieser Betrachtungen hervor, welche für 
unsere Aufgabe ein näher liegendes Interesse hat. 

Indem wir und alle Gegenstände um uns her in beständiger Bewegung 
von West nach Ost mit der Oberfläche der rotirenden Erde begriffen sind, 
werden wir nicht etwa von dieser mit fortgerissen, sondern alle einzelnen 
Atome unseres Körpers besitzen diese Bewegung bereits seit Tausenden und 
Abertausenden von Jahren und werden sie in alle Ewigkeit behalten, sofern 
sich ihnen in diesem rasend schnellen Umschwnnge nicht irgend einmal ein 
Widerstand entgegenstellt. Könnte die Erde einmal einen Augenblick in 
ihrer Umdrehung aufgehalten werden, dann würde sich die Selbstständigkeit 
unserer Bewegung in furchtbarster Weise offenbaren. Was sich auf der Erd- 
oberfläche befindet, würde sammt und sonders mit unwiderstehlicher und 
alles Leben vernichtender Gewalt nach: Osten vorstürzen. 

Das ist ein hypothetischer Fall, der in dieser Weise niemals eintreten 
kann, aber im Kleinen haben wir dasselbe, wenn ein Eisenbahnzug mitten in 
sausender Fahrt auf ein Hinderniss rennt. Im Beginn der Fahrt nimmt 
uns der Zug mit, hat er aber das Maximum seiner Geschwindigkeit erreicht, 
so haben wir die horizontale Bewegung als einen gefährlichen Eigenbesitz 
vollkommen in uns aufgenommen. Der Wagen trägt uns noch, aber er zieht 
uns nicht mehr, und wenn die Fahrt ununterbrochen hundert Meilen weit 
geht, so legen wir die ganze Strecke allein durch die uns im Anfang er- 
theilte Geschwindigkeit zurück, ohne jede Mitwirkung der Locomotive, welche 
ihre Kraft lediglich auf die Ueberwindung der Reibungs- und Luftwiderstände 
verwendet. Hält der Zug, so muss uns unsere Geschwindigkeit durch die 
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Bremse mit demselben Kraftaufwande wieder entzogen werden, mit dem sie 
uns ertheilt wurde. Wehe uns aber, wenn der Wagen plötzlich aufgehalten 
wird, dann werden wir durch unsere Eigengeschwindigkeit zerschmettert. 

So lange der Wagen sich mit gleicher Geschwindigkeit in grader Linie 
fortbewegt, empfinden wir (abgesehen natürlich von den Schwankungen und 
Erschütterungen) in Folge unseres Beharrungsvermögens nichts von dieser 
Bewegung und gewahren auch, wenn der Raum gegen aussen vollkommen 
abgeschlossen ist, von einem Luftdrucke nichts, weil die vom Wagen um- 
schlossene Luft die Bewegung des Wagens theilt, die auch die unsere ist. 
Lassen wir nun einen Körper innerhalb des Wagens frei fallen oder frei 
schweben, so wird sich derselbe — auf den Wagen bezogen — genau so 
verhalten, als ob der Wagen stillstände. Der schwere Körper fällt — immer 
im Vergleich zum Wagen — senkrecht zu Boden, der von der Luft empor- 
gehobene steigt senkrecht nach oben. Keiner von beiden ist irgend einem 
mechanisch wirksamen Drucke der Luft in anderer als verticaler Richtung 
unterworfen. 

Hier haben wir das Experiment auf die beiden vorhin erwähnten Fälle, 
welche das Rotiren des Ballons und das Kippen des Fallschirms unter der 
Wirkung des Windes betrafen. Denn jene Versuchskörper vollziehen ihre 
durch die Schwere bestimmten Bewegungen nicht unter dem unmittelbaren 
Einflusse des Eisenbahnwagens, innerhalb dessen sie sich befinden, sondern 
unter der Wirkung ihres Beharrungsvermögens und der sie umgebenden 
Luft, und es ist hierbei völlig gleichgültig, ob diese Luft ihre Horizontal- 
bewegung innerhalb eines Eisenbahnwagens ausführt oder als Theil einer 
allgemeinen Luftströmung. Welcher Natur diese Bewegungen in Wirklich- 
keit — d. h. nicht auf den bewegten Wagen, sondern auf die Erdoberfläche 
bezogen — sind, bedarf keiner näheren Darlegung. Sie stellen Curven dar, 
deren Abmessungen in vertikaler Richtung gegeben sind durch die im Wagen 
beobachteten vertikalen Ortsveränderungen in den verschiedenen Zeittheilen, 
in horizontaler Richtung dagegen durch die constante Geschwindigkeit des 
Eisenbahnzuges. So ist beispielsweise die Linie, welche der frei fallende 
schwere Körper beschreibt, keine andere, als die Flugbahn eines Körpers, 
welcher mit einer Anfangsgeschwindigkeit gleich der Geschwindigkeit des 
Zuges ohne Elevation geworfen wird, mit der seltenen Modification, dass die 
horizontale Componente des Luftwiderstandes gleich Null ist und somit das 
horizontale Fortschreiten des Wurfkörpers bis zu Ende constant bleibt. 

Uebertragen wir nun diese Beobachtungen auf unsere beiden aöronan- 
tischen Streitpunkte, so haben wir uns einen Ballon zu denken, welcher mit 
ruhiger stets gleicher Luftströmung fortschreitet. Lassen wir von 
der Gondel einen schweren Körper frei herabfallen, so beschreibt derselbe 
die zuletzt erwähnte ballistische Curve und bleibt, so lange er nicht Luft- 
schichten mit abweichender Strömung durchschneidet, in Folge seines durch- 
aus cohstanten horizontalen Fortschreitens in jedem Punkte seines Falls ge- 
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nau senkrecht unter der Gondel. Aus der Vertikalen, welche wir uns durch 
die Gondel gelegt und mit dem Ballon stetig und gleichmässig fortschreitend 
denken, kann er überhaupt durch die Schwere und alle derselben direkt 
entgegenwirkenden Kräfte niemals herausgebracht werden. Diese Kräfte 
können die Geschwindigkeit seines Falls, nicht aber seine unter der Wirkung 
des Beharrungsvermögens fortgesetzte Horizontalbewegung be- 
einflussen. 

Damit erledigt sich ohne Weiteres die Frage, ob der Wind unter den 
bezeichneten Voraussetzungen den Fallschirm zur Seite drücken oder den 
Ballon um seine „Drehungsachse* drehen kann. Es ist offenbar, dass der 
Wind den Fallschirm nur mit derjenigen Geschwindigkeit fortbewegt, welche 
er selbst besitzt. Da dies aber ganz genau auch die eigene (schon während 
der Fahrt in der Gondel gewonnene) horizontale Geschwindigkeit des am 
Fallschirm hängenden Körpers ist, so bleibt dieser letztere immer gerade 
mitten unter dem Schirme. So wenig hier der Wind im Stande ist, eine 
Drehung um eine horizontale Achse zu bewirken, so wenig kann er sie im 
anderen Falle um eine vertikale Achse herbeiführen. Der Schwerpunkt der 
Gondel oder vielmehr des ganzen Systems, welcher hier, was wohl zu be- 
achten ist, nicht als eigentlicher Schwerpunkt, sondern als Angriffspunkt 
des Massenwiderstandes in Betracht kommt, bewegt sich, wenn der 
Ballon eine constante Bewegung angenommen hat, nicht mehr unter der 
Wirkung des Winddrucks, sondern unter der Wirkung der Massenträgheit. 
Der Widerstand, den die Masse dem Winde entgegenzusetzen hatte, hört auf, 
sobald die erstere die Bewegung des letzteren in sich aufgenommen hat und 
somit auch der Winddruck, und jeder Luftschiffer weiss aus Erfahrung, dass 
es gemeiniglich für den Luftschiffer in der Höhe keinen Wind giebt. Die 
mechanisch verschobene „Drehungsachse* hat also ihren Beruf vollständig 
verfehlt, da keine Kraft vorhanden ist, welche eine Drehung herbeiführen 
könnte. Auch davor wird man sich hüten müssen, etwa anzunehmen, dass 
die wirksamen Mechanismen (Schraube u. s. w.) gewissermaassen einen dem 
Winde gegenüber festen Stützpunkt abgeben. Denn auch diejenigen Luft- 
theile, deren Widerstände zur Erzeugung der fortbewegenden Kraft dienen, 
sind in dem gleichen Fortschreiten begriffen, wie das zu bewegende System 
und kommen für dasselbe ganz in derselben Weise zur Wirkung, als wäre 
diese gemeinsame fortschreitende Bewegung überhaupt nicht vorhanden. Im 
Ganzen wird man die hier dem Winde irrthümlich zugeschriebene Wirkungs- 
weise mit der Fähigkeit des I'reiherrn von Münchhausen vergleichen können, 
sich am eigenen Schopfe aus einem Sumpfe herauszuziehen. 

Wenn ich bei den eben besprochenen Einzelfällen etwas eingehender 
verweilte, so geschah dies, weil sie gerade das Princip, um welches es sich 
handelt, vorzüglich illustriren. Um einen allgemeineren Gesichtspunkt zu 
gewinnen, knüpfe ich an dasjenige an, was ich über die Relativität der 
Bewegung ausgeführt habe. 
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Bewegt sich von einem als feststehend gedachten Punkte C aus ein 
Körper A mit der Geschwindigkeit x, ein Körper B mit der Geschwindig- 
keit y — ich nehme der Einfachheit wegen Bewegungen in derselben Linie 
an —, so kann ich auch nach Belieben A als feststehend und B und C als 
bewegt denken, oder B als feststehend und A und C als bewegt. Im ersteren 
Falle hat B eine Geschwindigkeit von y — x und C eine solche von — x, 
im zweiten A eine Geschwindigkeit von x — y, © von — y. So ist es be- 
greiflich, dass die Skeptiker zu allen Zeiten aus der Natur der Bewegung 
ihre Gründe entnommen haben, um die absolute Realität des Raumes und 
der Zeit zu bestreiten. Hier ist nicht der Ort, auszuführen, wie gerade die 
Bewegungsgesetze mit Nothwendigkeit zur Annahme eines absoluten Raumes 
führen — genug, dass wir die Bewegungen nie und nirgend in ihrer Be- 
ziehung auf den absoluten Raum zu erkennen, niemals die relativen Be- 
wegungs- oder Ruhezustände in ihrem absoluten Werthe festzustellen im 
Stande sind. Die Möglichkeit, alle Körper in ihren relativen Bewegungs- 
zuständen aufzufassen, resultirt, wie ich bereits hervorgehoben habe, allein 
aus dem Beharrungsvermögen der Masse, das keineswegs in seinem 
Begriffe die Negation des absoluten Raumes enthält. 

Betrachten wir unter diesem Gesichtspunkte die Luftbewegungen, so 
dürfte die so schwer zu bekämpfende Neigung, dem „Winde“ gewisse un- 
definirbare, an sich vorhandene Fähigkeiten zuzuschreiben, schwerlich Stand 
halten gegenüber der Thatsache, dass diesem Winde an sich nicht einmal 
eine Existenz zukommt. Denn was wir Wind nennen, ist nichts weiter als 
die Differenz des Bewegungszustandes der Luft und desjenigen der 
darunter befindlichen Erdoberfläche. Wo kein „Wind“ ist, da befindet 
sich die Luft in einer der Erdrotation entsprechenden Bewegung — je nach 
dem Breitengrade ein paar Meilen in der Minute — von West nach Ost. 
Eine verhältnissmässig geringe Verlangsamung dieser kolossalen Bewegung 
der „rubenden“ Luft würde sich etwa als ein verheerender Orkan in ent- 
gegengesetzter Richtung — also aus Ost — kundgeben. Wenn man sich 
dies gegenwärtig hält, so wird man nicht so leicht der Versuchung unter- 
liegen, vom Winde selbstständige mechanische Wirkungen ganz allgemein 
auch da zu erwarten, wo nicht ein in Beziehung zur Erdoberfläche direct 
oder indirect festgelegter Widerstandspunkt gegeben ist. Sobald wir von der 
Erdoberfläche absehen, existirt überhaupt kein Wind. 

Aus der Relativität der mechanisch wirksamen Bewegungen folgt nun 
unmittelbar, dass wir das mechanische Verhalten frei in gleichmässiger Luft- 
strömung schwebender Körper, ganz unabhängig von der Bewegung, welche 
sie im Verhältniss zur Erdoberfläche ausführen, lediglich auf die um- 
gebende Luft zu beziehen haben, welche wir nach dem, was ich mir vor- 
hin auszuführen gestattete, als ruhend setzen können, während wir die 
Erdoberfläche sich rückwärts unter ihr fortbewegen lassen (ganz ebenso, wie 
wir es bei jenem Versuche im Eisenbahnwagen thaten). Mit andern Worten: 
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frei schwebende Körper, welche sich in allen ihren mechanischen Bethäti- 
gungen auf die umgebende Luft stützen (durch Ballon, Segel- und Schirm- 
flächen, Schrauben, Flügel u. s. w.), verhalten sich in gleichmässig 
bewegter Luft ebenso wie in ruhender, mit der Beschränkung natür- 
lich, dass sich die mit der Stärke der Strömung zunehmenden Unregelmässig- 
keiten und Schwankungen im Bewegungszustande der einzelnen Lufttheile 
geltend machen. 

Diese Ausführungen beruhen auf der Voraussetzung, dass in der Bc- 
wegung des schwebenden Körpers der Beharrungszustand erreicht ist. Ist 
dies nicht der Fall oder tritt der Körper in Strömungen von abweichender 
Geschwindigkeit oder Richtung, so ergeben sich die mannigfaltigsten Com- 
plicationen nach Maassgabe der Differenz zwischen dem jeweiligen momentanen 
Bewegungszustande der Masse und demjenigen der Luftschicht, in welche der 
schwebende Körper getreten ist. | 

Ich habe nicht die Absicht, dies näher zu erörtern, so verlockend die 
Aufgabe wäre, hier den vielfachen Wirkungen der Massenträgheit im Gebiete 
der Aöronautik nachzugehen und aus ihnen praktische Folgerungen zu ziehen. 
Ich hatte nur den Wunsch, das Prinzip in seiner allgemeinsten und ein- 
fachsten Form festzustellen und damit, wenn auch auf die noch dunklen 
Wege, auf denen dieser Verein vorzuschreiten bestrebt ist, kein neues Licht 
zu werfen, so doch ein kleines Irrlicht, das wohl hier und da aufflackert, zu 
verscheuchen. 


Ueber Ballons mit Segelflächen. 
Ein Referat. 

In neuerer Zeit ist die Mehrzahl der Techniker, welche sich ein- 
gehend und auf Grund wissenschaftlicher Prinzipien mit der Frage der Lenk- 
barkeit des Luftschiffes beschäftigen, so ziemlich zu der festen Ueberzeugung 
gekommen, dass dermalen noch nicht an die Konstruktion rein dynamischer 
Flugapparate gegangen werden kann, weil es noch nicht gelingen wollte, 
Maschinen so leicht zu konstruiren, -dass jedes Kilo ihres Gewichtes auch 
für :/s Pferdekraft Leistung angenommen werden kann. 

Man ist sogar noch sehr weit von diesem Ziele, das allerdings zu er- 
reichen nothwendig ist, entfernt, denn wirklich brauchbare Maschinen kann 
man dermalen kaum anders herstellen, als mit einem Gewichte von 40 Kilo- 
gramm pro Pferdekraft. 

Die Differenz zwischen Können und Wollen ist so bedeutend, dass auch 
gar nicht zu erwarten ist, es würden in nächster Zeit Erfindungen im 
Maschinenbau gemacht werden, welche dieselbe auszugleichen vermöchten, 
und man müsste folgerichtig vorläufig davon ablassen, sich mit der Kon- 
struktion rein dynamischer Luftfahrzeuge überhaupt zu beschäftigen. — 
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Diese ungünstigen Verhältnisse sind die Ursache, dass man sich der- 
malen wieder der Ausbildung des Luftballons zugewendet hat, allerdings 
unter einer veränderten Anschauung darüber, welche Leistungen man den 
Ballon verrichten zu lassen hat. 

Der gefüllte Ballon ist eine Kraftquelle von Bedeutung und es wird 
nur darauf ankommen, dieselbe in solcher Art zu verwenden, dass sie der 
Lenkbarkeit dienlich ist. 

Früher meinte man, der Ballon würde mit Zuhilfenahme von Segel- 
und Räderwerk gegen die Windrichtung arbeitend zur Lösung der Lenk- 
barkeit genügen, während man heute die Ueberzeugung hat, dass das nicht 
der Fall ist, sondern, dass die Ballonkraft, also der Auftrieb, selbst dazu 
benützt werden müsse, durch Segelwerk, quer gegen die Richtung des 
Auftriebes gestellt, die Lenkung zu bewirken. 

Früher stellte man die Segel quer zur Windrichtung natürlich ohne 
Wirkung, weil sich der Ballon, genau so schnell als der Wind, mit dem 
Winde fortbewegte, also sich in ‚einem stillstehenden Medium befand, in 
welchem eine Segelwirkung unmöglich ist, während man nunmehr richtiger 
vorgeht, die Segelfläche annähernd horizontal ausbreitet, in welchem Falle 
der Auftrieb des Ballons eine der Segelstellung entsprechende Wirkung auf 
die Fluglinie des Ballons auszuüben vermag. 

Ein Ballon, welcher mit einer annähernd horizontalen, also nur wenig 
geneigten genügend grossen Segelfläche versehen wird, vermag nicht mehr 
senkrecht zu steigen, seine Fluglinie wird vielmehr eine schräge sein 
müssen und weil man diese Schräge durch die Neigung der Segelfläche mit 
Sicherheit voraus zu bestimmen vermag, so ist damit auch die relative Lenk- 
barkeit des Ballons wirklich gefunden. 

Auf dieser einfachen und gewiss auch richtigen Idee beruhen die Pro- 
jekte der Herren Platte in Wien und Wellner in Brünn. Der erstere will 
die Segelfläche durch eine mit dem Ballon verbundene, und durch Ver- 
schiebung der Gondel verstellbare Aequatorfläche von möglichst grossem 
Durchmesser herstellen, der letztere bringt mit der nämlichen Wirkung die 
Segelfläche zwischen Ballon und Gondel an, oder aber er giebt dem Ballon 
schon eine solche Form, dass seine obere Fläche die Ablenkung in der ge- 
wollten Richtung bewirkt. 

Welche von den beiden Methoden richtiger gedacht ist, wird nur durch 
vielfache Versuche zu lösen sein. 

Für diese Erörterung handelt es sich nur darum, zu untersuchen, ob 
die Segelflächen, wie sie geplant sind, wirklich schon eine Verbesserung be- 
deuten, die aufzanehmen angezeigt erscheint, oder aber ob Nachtheile vor- 
handen sind, welche deren Anwendung dauernd hindern werden? a 

Ein sichtbarer Nachtheil hängt beiden Projekten wirklich an und das 
ist der, dass die riesigen Dimensionen der Segelfläche ein bedeutendes Kon- 
struktionsgewicht in Anspruch nehmen, so dass die Auftriebskraft des Ballons 
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sehr wesentlich reduzirt wird und somit das Aufsteigen in schräger Richtung 
nicht mehr mit jener Geschwindigkeit erfolgen kann, die der Ballon annehmen 
würde, wenn er ohne Segelfläche funktionirte. 

In dieser Beziehung verdient das Wellner’sche Projekt, die obere Fläche 
des Ballons schon als Segelfläche zu benützen, den Vorzug, hat aber den 
Nachtheil, dass — wie der Versuch in Berlin erwiesen hat — es sehr 
schwer ist dem Ballon eine während der Fahrt unverändert bleibende 
Form zu geben. 

Der zuerst geschilderte Nachtheil — das grosse Konstruktionsgewicht 
des Aequators oder der Wellner’schen zwischen Gondel und Ballon anzubringen- 
den Segelfläche — bedingt grosse Ballondimensionen und die Verwendung 
von Wasserstoffgas zur Füllung des Ballons erhöht die Kostspieligkeit sehr 
erheblich, aber ein wirkliches Ausführungshinderniss bildet er nicht. 

Ein wesentlicher Vortheil wird aber in dem Umstande zu finden sein, 
dass eine volle Wirkung der Segelfläche beim Abwärtsfluge durch Auslassen 
von Gas zu erzielen ist, indem die Geschwindigkeit des Abwärtsfluges ledig- 
lich davon abhängig ist, ob man viel oder wenig Gas abgiebt. 

Mit einem solchen Ballon kann man also in bestimmter Richtung auf- 
und abwärts fahren, also einen Reiseweg, mehr oder minder von der Wind- 
richtung abweichend, je nach dem der Auftrieb gross oder klein ist, zurück- 
legen und man hat es in seiner Macht, die Landung zu erleichtern, indem 
man die Segelfläche zuletzt der Flugrichtung entgegengesetzt stellt. 

Von bedeutendem praktischen Werth ist diese Einrichtung aber nicht, 
weil eben nur eine Auffahrt wie eine Niederfahrt möglich ist, die Leistung 
also das vorhandene Reisebedürfniss in den seltensten Fällen voll be- 
friedigen wird. 

Die Wellner’sche Idee, zur Fahrt eine Mongolfitre zu benützen und 
durch stärkeres und schwächeres Heizen Auftrieb und Gravitation zu er- 
zeugen, mittelst welcher ein andauernder wellenförmiger Flug unternommen 
werden kann, ist für die Praxis schon ein brauchbarerer Vorschlag, obwohl 
die grossen Dimensionen, welche ein so konstruirtes Fahrzeug haben müsse 
und die geringe Fahrgeschwindigkeit, die durch den Auftrieb oder die Gra- 
vitation gewonnen werden kann, ebenfalls die an dasselbe geknüpften Hoft- 
nungen wesentlich eindämmen. 

Aus diesen Darlegungen geht hervor, dass die Ballonkraft allein noch 
immer nicht ausreicht, um das Problem, die Lenkbarkeit eines Luftfahrzeuges, 
in solcher Weise zu erzielen, dass damit bedeutende praktische Erfolge ge- 
wonnen werden. ' 

Man ist daher mehrfach auch davon abgegangen, den Ballonauftrieb als 
Motor für die Bewegung zu benutzen, sondern bedient sich seiner ausschliess- 
lich nur zu dem Zwecke der Fischblase, nämlich, um mit ihm den Flug- 
apparat so weit zu entlasten, dass er gleichgewichtig oder gar schwerer wie 
die Luft bleibt, aber nur um so viel schwerer, dass ein mitgenommener 
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Motor das Doppelte des mitgenommenen Uebergewichtes noch zu heben 
vermag. 

Platte, der diese Kombination im Jahre 1879 in seinen „Aöronautischen 
Betrachtungen“ besprochen, geht nämlich davon aus, dass die Vögel, obwohl 
schwerer als die Luft, dennoch fliegen und besser wie jeder Ballon fliegen, 
weil sie eben über Schwere und damit über ein Bewegungsmoment verfügen, 
welches durch keine andere Kraft ersetzt werden kann. 

Der mit Auftrieb steigende Ballon hat kein Analogon in der Natur 
und doch soll diese unbedingt von den Konstrukteuren wohl ins Auge ge- 
fasst werden. 

Das Gewicht des mitzunehmenden Motors sei in diesem Falle insofern 
ganz gleichgültig, wenn dasselbe nur von dem Tragballon gehoben werden 
kann, immerhin wird es aber gut sein, wenn der Motor bei geringem Ge- 
wicht grosse Leistungsfähigkeit besitzt. 

Ein so konstruirtes Flugfahrzeug haftet durch sein Eigengewicht am 
Boden und kann sich erst von demselben erheben, wenn der Motor in 
Thätigkeit gesetzt wird. Ist dieses Fahrzeug mit einer Segelfläche aus- 
gerüstet, so erhebt es sich der Segelstellung entsprechend in schräger 
Richtung. 

Nach Erlangung der gewünschten Steighöhe, kann der Motor zum 
Stillstande gebracht werden, das hierdurch freiwerdende Gravitationsgewicht 
wird dann auf den Abwärtsflug genau so einwirken, wie beim Aufwärtsflug 
die Arbeitskraft des Motors. 

Dass ein solches Fahrzeug dem praktischen Bedürfnisse besser Rechnung 
tragen kann, als die Wellner’sche Montgolfiere, unterliegt keinem Zweifel, 
weil, wenn der Motor stark genug ist — und einen kräftigen wenn auch 
schwergewichtigen Motor mitzunehmen, unterliegt keinem Anstande — die 
Fahrgeschwindigkeit nach Belieben gewählt werden kann, und da das Fallen 
ohne Gasverlust dabei möglich ist, so kann auch dem LADE. besser 
entsprochen werden. 

Wenn man die Funktion eines solchen iss: mit der Flug- 
thätigkeit der Vögel vergleicht, so finden sich überraschende Aehnlich- 
keiten vor. 

Der Vogel bildet sich dureh die Ausbreitung seiner Flügel eine Segel- 
fläche, die genau den vorbeschriebenen künstlichen Segelflächen entspricht. 
Dieselbe steht quer auf die Richtung des Auftriebes und weicht von der 
Horizontalen nur wenig ab. 

Der Auftrieb wird durch den Flügelschlag erzeugt, während bei dem 
Ballon der Motor den Flügelschlag ersetzt. 

Beim Abwärtsflug verzichten Vogel und Ballon auf die Wirkung der 
zur Verfügung stehenden motorischen Kraft und sie finden ihren Flug lediglich 
durch die Gravitation ihres Uebergewichtes und durch die entsprechende 
Stellung der Segelflächen. 
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Der Vogel erzielt durch die kombinirte Wirküng seines Gravitations- 
gewichtes und seiner Muskelkraft, wenn es seinem Reisezweck entspricht, 
den Horizontallug und auch der Aöronaut vermag, wenn er es in seiner 
Macht hat, die Wirkungsrichtung seines Motors zu ändern, horizontal zu 
fliegen, denn die durch die Segelstellung normirte Linie des Abwärtsfluges 
wird sofort horizontal abgelenkt werden müssen, wenn der während des Ab- 
wärtsfluges stillstehende Motor so in Thätigkeit gesetzt wird, dass seine 
Wirkung nicht mehr senkrecht nach aufwärts, sondern senkrecht auf die 
Falllinie erfolgt. 

Die Resultirende der beiden wirkenden Kräfte muss eine horizontale 
Linie sein. — 

Soweit wäre nun Alles richtig; es sind in dem Projekte keine Anträge 
gestellt, welche nicht ausführbar wären, und man hat nun nur noch zu unter- 
suchen, ob die Konstruktionsdetails so beschaffen sind, dass von dem fertig- 
gestellten Apparat die ihm rechnerisch zugemuthete Leistung mit Sicherheit 
erwartet werden kann, d. h. wenn sich ein Unternehmer fände, ein solches 
Fahrzeug zu bauen, ob der Mann sein Geld nicht zum Fenster hinaus werfen 
würde? 

Es ist das natürlich der Kernpunkt der Frage und es sei uns demnach 
auch erlaubt, in die Materie tiefer einzudringen, weil nur hierdurch voll- 
ständige Klarstellung zu erzielen ist und die Frage ist es wohl werth, dass 
man sich eingehend mit ihr befasse. 


Der Ballon. 


Der im Platte’schen Projekt verwendete Ballon hat, wie wir gesehen 
haben, keinen anderen Zweck als den, das Gesammtgewicht des Apparates 
zu tragen. Seine Grösse ist daher durch Rechnung sehr leicht zu bestimmen, 
sobald das Gewicht des Apparates und die Tragfähigkeit des Füllgases ge- 
geben ist. 

Der Ballon muss aber, da er für längere Reisen dienen soll und während 
der Fahrt einen Gasverlust nicht erleiden darf, hermetisch geschlossen sein, 
was andrerseits wieder bedingt, dass seine Ballonwandung so dehnbar sei, 
dass er die während der Fahrt vorkommenden Aenderungen durch Expansion 
oder Zusammenziehung, ohne erhebliche Aenderung seiner Kugelform, und 
ohne Gefahr des Platzens, erträgt. Ä 

Der Ballon soll demgemäss nach dem System des verstorbenen Pro- 
fessors Puntlinger ausgeführt werden, d.h. er soll so wie eine Harmonika 
konstruirt sein. 

Platte schlägt vor, dem Ballon die nebenstehende Form 
zu geben und das Spiel der Ausdehnung und Zusammen- 
ziehung dadurch zu ermöglichen, dass über die Dilatations- 
falte dehnsame Gummibänder (a a) im Umkreise befestigt 
werden. 
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Der Ballon würde nun so stark als möglich gefüllt werden, so dass 
die Dehnbarkeit der Gummibänder bereits theilweise in Anspruch genommen 
wird und er im gefüllten Zustande ungefähr den in der Zeichnung ersicht- 
lichen Querschnitt hätte. Würde nun durch die Sonnenwärme eine Aus- 
dehnung des Ballons eintreten, so würde die Elastizität der Bänder noch 
weiter in Anspruch genommen werden und fände im Gegentheil eine Ab- 
kühlung und damit eine Zusammenziehung statt, so würde die Elastizität 
der Bänder dieselbe gestatten. Selbstverständlich ist es, dass trotz dieser 
Einrichtung die gewöhnliche Ballonklappe dennoch vorhanden sein muss, um 
bei ausserordentlichen Vorkommnissen Gas ausströmen lassen zu können. 

Der Ballon muss aber weiters so eingerichtet sein, das er mit dem 
Aequatorschirm unveränderlich verbunden werden kann. Das soll dadurch 
ermöglicht werden, dass um den Ballon (im Aequator) ein Holzreifen (b b) 
gezogen wird, welcher mit Aufhängehaken (c e) versehen ist, in welche 
später der Schirm hineingepasst wird. 

Aus obenstehender Zeichnung ist die Art der Konstruktion zu ersehen. 
Das Gewicht des Holzreifens wird kaum so gross sein, als das des sonst 
üblichen Netzes, welches hier entbehrlich ist. 

Es ist beabsichtigt, den Ballon aus Kupferblech herzustellen; es ist 
aber auch thunlich, die gewöhnlichen Seidenballons zu verwenden, wenn man 
den durch Endos- und Exosmose entstehenden unvermeidlichen Gasverlust 
nicht fürchtet. | 

Wie ersichtlich, soll der Ballon nur tragen, selbst aber nicht zur Be- 
festigung der Gondel Verwendung finden. Der Träger der Gondel und des 
übrigen Beiwerkes soll der Aequatorschirm sein, dessen Konstruktion nun- 
mehr besprochen werden soll. 


Der Aequatorschirm: 


Die Theorie (welehe wir hier als allgemein bekannt voraussetzen) lehrt, 
dass von der Grösse des Schirmes der Flugwinkel direkt abhängig ist und 
dass dieser um so kleiner wird, je grösser der Schirm ist. 

Die Leistungsfähigkeit des Flugapparates ist also von der Grösse des 
Schirmes theilweise abhängig und es ist von Vortheil, den Schirm thunlichst 
gross zu gestalten. 

Platte giebt dem Aequatorschirm den 1!/, fachen Durchmesser des 
Ballons. 

Da der Ballondurchmesser unter allen Umständen circa 18 Meter haben 
muss, so handelt es sich um die haltbare Konstruktion einer Fläche von 
nicht weniger als 27 Meter äusserem und 18 Meter innerem Durchmesser, die 
um so fester sein muss, weil an dieser durchlochten Scheibe die Gondel mit 
dem Motor aufgehängt werden soll. 

Die Scheibe selbst besteht aus einem inneren und aus einem äusseren 
Holzrahmen, welche mit speichenartigenStreben verbunden sind. (Siehe S. 206.) 
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Die Ueberspannung erfolgt mit leichtem Segeltuch. 


Die Stabilität derselben wird durch ein Hängewerk aus leichten Streben 
hergestellt. 

In das Kopfstück EF werden die Streben 
EA, FB..... eingezapft und in Scheibenwand A B 
cingelassen. 

Der innere Rand der Scheibe ML wird durch 
die Streben IM, LG..... noch weiters stabilisirt. 

Der kreisförmige Gondelträger CD wird von 
dem Schirm AB an den Hängestreben BD, DL, CM, 
ON Were getragen. 

Der Gondelträger CD ist, wie sein Grundriss 
zeigt, so eingerichtet, dass die Radiusstange OC mit 
den Rahmen PQ rings im Kreise verschoben werden 
kann, wodurch die Schirmneigung hergestellt wird. 

PQ ist selbst in der Richtung von O nach C 
verschiebbar, um eine Schwerpunktsverschiebung nach 
Erforderniss zu ermöglichen und dadurch die Schirm- 
neigung zu regeln. 

Das Centrum O wird durch die Bogenstrebe RS 
gebildet. 

Die Radiusstange CO ruht in C auf einem ge- 
zahnten Rad, um die Verschiebung im Kreise zu er- 
möglichen. 

Die Ränder des Aequators GBH, KAI sind zu 
dem Zwecke mit Segeltuch überzogen, um den Wind- 
druck während der Fahrt vom Ballon selbst abzulenken. 

Sämmtliche Streben sind von Bambusholz zu erzeugen. 

Das Gewicht der gesammten Holzkonstruktion nebst Motor ist, nach 
den vorliegenden Berechnungen, noch lange nicht so gross, dass die Trag- 


kraft des Ballons erschöpft wäre, 2 bis 3 Personen können sich noch immer 
in der Gondel aufhalten. 








Der Motor. 


Will man von diesem so konstruirten Vehikel eine bedeutende Leistungs- 
fähigkeit gewärtigen, so ist die Mitnahme eines sehr kräftigen Motors in der 
Gondel nothwendig. 

In Vorschlag ist ein 2—3 pferdekräftiger Gasmotor, welcher sammt 
Propeller 180 Kilogramm wiegt; genährt wird derselbe aus einem Gasvorrath- - 
sack, welcher wurstförmig auf den Schirm, anschliessend an den Ballon, 
gelagert ist und mit gedehnten Gummibändern gebunden ist und die todte 
Last kaum merkbar vermehrt. 
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Der Motor selbst besteht aus einer Propellerschraube, welche an einer 
Achse sitzt, die verstellbar ist, so dass der Propeller seine Wirkung, gegebenen 
Falls, nach jeder Richtung des Raumes auszuüben vermag. 

Die Schaufeln des Propellers bestehen aus Blechrahmen mit Einsätzen von 
Segeltuch. Da dieselben sehr gross sind (der Propeller hat mindestens 10 Meter 
Durchmesser zu erhalten), ist auf deren Adjustirung besondere Sorgfalt zu 
verwenden. 

Ein soleher 3pfd. Propeller leistet, wie Versuche nachgewiesen haben, 
einen Normaldruck von 60 Kilogramm. | 


Vorgang bei der Auffahrt. 


Der Schirm sammt dessen Traggerüst wird, nachdem früher der Gondel- 
wagen und die dessen Centrum haltenden Bogenstreben abgenommen wurden, 
mit der Gondellaufbahn CD über den Füllplatz gestellt und nun wird mit 
der Ballonfüllung begonnen. 

Sobald diese beendet, wird der Ballon mittelst Krahn von unten ein- 
gelassen und in den Hängelagern des Schirmes befestigt. 

Nun wird der eigentliche Gondelträger (Radiusstange) sammt Gondel 
befestigt, so dass der Auftrieb des Ballons den ganzen Apparat so weit zu 
heben vermag, dass auch die Maschine sammt Propeller eingesetzt werden kann. 

Ist dies geschehen, so wird die Ausbalancirung genau vorgenommen, 
zu welchem Ende die Reisenden die Gondel zu besteigen haben. Es wird 
durch Zugabe von Ballast der Apparat so lange belastet, bis der Gasdruck 
und das Apparatgewicht sich vollständig das Gleichgewicht halten. 

Ist diese Vorbereitung beendet, so wird noch das halbe Gewicht der 
Leistungsfähigkeit der Schraube, d. i. hier 30 Kilogramm, als Ballast 
beigefügt, so dass also nunmehr der ganze Apparat 30 Kilogramm wiegt. 

Es ist nun kein Hinderniss mehr, die Fahrt zu beginnen. Die Gondel 
wird so verschoben, dass der Schirm jene Neigung quer auf die Wind- 
richtung hat, die den Zielpunkt der Fahrt begehrt und der Propeller lang- 
sam in Bewegung gesetzt. Jemehr sich die Haftseile, an welchen der Apparat 
noch gehalten wird, anspannen, in demselben Maasse werden die Sandsäcke 
beseitigt und endlich, wenn der Propeller voll in Arbeit ist, auch das letzte 
Gewichtshinderniss entfernt. 

Der Apparat wird nun, dem Auftrieb von 30 Kilogramm entsprechend, 
zu steigen beginnen. Ä 

Leistungsfähigkeit. 


Es ist gar keine Frage, dass bei einem Auftrieb von nur 30 Kilogramnı 
das Steigen, bei der grossen Widerstandsfläche, welche Schirm und Ballon 
zusammen darbieten, nur verhältnissmässig langsam erfolgen kann und wird. 

Das hat aber auch gar nichts zu sagen, da die eigentliche Leistung erst 
beginnt, wenn diejenige Höhe erreicht ist, die für den Beginn des Fernfluges 
ausersehen ist. 
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In dieser Höhe angelangt, wird, nachdem früher die Schirmstellung 
enstprechend, durch Verschieben der Gondel, geändert wurde, die Arbeit des 
Propellers eingestellt. 

Sofort wird das mitgenommene Uebergewicht von 30 Kilogramm und die 
gleichwerthige Arbeit des Propellers frei und der Apparat muss mit dem 
nunmehrigen Gravitationsgewicht von 60 Kilogramm, entsprechend der Schirm- 
stellung, schräg zu fallen beginnen. 

Da es aber der Zweck ist, horizontal zu fliegen und nicht schräg zu 
fallen, so muss behufs Ablenkung der schrägen Fluglinie in die horizontale 
der Propeller neuerdings auf Hub in Bewegung gesetzt werden und zwar in 
der Weise, dass die Propellerachse senkrecht auf die schräge Fluglinie steht. 

. Die durch den Gravitationsdruck erzeugte Falllinie und die der Propeller- 
arbeit entsprechende Kraftlinie haben den horizontalen Flug zur Resultirenden. 

Die so erzeugte horizontale Fluglinie wird eine grössere Fahrgeschwindig- 
keit besitzen, als diejenige ist, welche der Apparat beim Abwärtsflug durch 
sein Gravitationsgewicht von 60 Kilogramm angenommen hätte. 

Es ist immerhin möglich, in dieser Weise Fluggeschwindigkeiten von 
4 bis 6 Meter zu erzeugen und damit ist auch die Benutzungsfähigkeit des 
Ballons scharf begrenzt. ! 

Ist der herrschende Wind schwächer als die Leistungsfähigkeit des 
Ballons, so kann der Aöronaut nach jeder Richtung des Raumes mit jener 
Geschwindigkeit fliegen, die der Differenz der Leistungsfähigkeit des Ballons 
und der Stärke des Windes gleich ist. 

In der Richtung des Windes also schneller, gegen den Wind langsamer. 

Ist die Windgeschwindigkeit grösser als die eigene Ballongeschwindig- 
keit, so beschränkt sich sein Flugvermögen auf ein bestimmtes, scharf ab- 
gegrenztes Lavirungsfeld. 

Geht der Ballon 6 Meter mit dem Wind und 
gleichzeitig 6 Meter seitwärts, so beherrscht er links 
und rechts der Windlinie einen Winkel von 45°, 
also ein Lavirungsfeld von 90°, innerhalb welchem 
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Q- 
Abfshntsort er jeden Ort anfahren kann. 
Die Segelfähigkeit des Ballons ist somit genau die nämliche, wie 
jene der mit Segeln versehenen Dampfboote. 


* % 
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Man mag nun diesem im Detail geschilderten Projekte seinen Beifall 
schenken oder nicht, die Ausführungsmöglichkeit desselben bestreiten oder 
behaupten, soviel ist unter allen Umständen sicher, dass die Prineipien, 
auf welche dasselbe beruht, nicht anfechtbar sind. 

Die Idee, die Ballonkraft lediglich zur Entlastung des Apparates zu 
benutzen, ist eine glückliche, denn nur hierdurch wird die Möglichkeit ge- 
geben, für die eigentliche Flugbewegung Maschinen zu benützen, welche 
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schon dermalen von unserer Maschinenindustrie ohne Anstand erzeugt werden 
können. 

Die Wirksamkeit einer Maschine auf den entlasteten Flugapparat hin- 
sichtlich des Auftriebes kann ja heute, wo die Lössl’schen Versuche Beweis- 
kraft erlangt haben, ebenfalls nicht mehr angezweifelt werden. 

Ebenso sichergestellt ist die Fallschirmwirkung und endlich kann man 
heute, wo man. Riesenballons mit einer Tragfähigkeit von tausenden von 
Centnern bereits oftmals erzeugte und mit Erfolg benutzte, zweifeln, dass 
Ballons hergestellt werden können, welche ihre Aufgabe, den Apparat zu 
entlasten, gewichtslos zu machen, bestimmt lösen. 

Die Konstruktionselemente sind also fraglos als ausführbar zu be- 
zeichnen und so ist es denn auch wahrscheinlich, dass die Ausführung, wenn 
sie einmal ernstlich gewollt wird, auch gelingt. 

Das Geheimniss, welches den Erfolg zu verbürgen scheint, findet seine 
einfache Lösung darin, dass für den Flug nur mehr jene Kraftdifferenz 
maschinell zu erzeugen ist, welche aus dem Gesammtkrafterforderniss, weniger 
dem Werthe des Ballonauftriebes, sich ergiebt. 

Es ist ja klar, dass jedes Kilogramm Auftrieb, welches die Maschine 
erzeugt, den gewichtslosen Ballon heben muss. Man kann also schon 
mit wenig kräftigen Maschinen, ja selbst mit Handbetrieb, Wirkung erzeugen, 
was bei dem Ballon, welcher leichter als die Luft ist, nicht der Fall ist und 
auch nicht der Fall sein kann. 

Die Gleichgewichtigkeit in dem umhüllenden Medium giebt auch dem 
Fische seine bewundernswerthe Beweglichkeit, denn jede Aenderung dieses 
Gleichgewichtszustandes, und sei sie auch noch so gering, erzeugt sofort Be- 
wegung und die Aenderung des Gleichgewichtszustandes kann eintreten, ent- 
weder durch den Ruderschlag oder durch Veränderung des spezifischen Ge- 
wichtes durch Einziehung eines Theiles des Blasenraumes. 

Auch der Vogel kann als gleichgewichtig mit der Luft betrachtet 
werden, wenn er seine Aufsteighöhe gerade erreicht hat, und sofort tritt sein 
absolutes Gewicht als motorische Kraft für den Abwärtsflug in Wirkung. 

Das gehobene Gewicht repräsentirt sich beim Vogel und bei dem vor- 
besprochenen Apparat als accumulirte Kraft, als ein Sammelbecken für den 
Fernflug, welches erst in längerer Zeitdauer verbraucht werden kann. 

Gewichtsüberschuss erzeugt unfehlbar sofortige Bewegung. 

Die Eigenheit, Gewichtsüberschuss mit in die Luft zu nehmen und im 
gegebenen Momente zur Wirkung gelangen zu lassen, erklärt alle Erscheinungen 
des Vogelfluges. 

Es ist klar, dass das Streben der Aöronautiker dahin gerichtet sein 
muss, das Verhältniss, welches zwischen dem spezifischen Gewicht des Vogels 
in der Luft und seiner Muskelkraft besteht, und sich durch die Grösse seines 
Uebergewichtes im Schwebemomente zum Ausdruck bringt, und ebenso die 
Flügelfläche, welche auf die Einheit des Gewichtsüberschusses entfällt, auf 
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den Flugapparat zu übertragen und in dieser Hinsicht kann nur fortwährende 
Verbesserung im Maschinenbau zum Ziele führen, denn je geringer das Ge- 
wicht der Maschine auf die Einheit ihrer Leistungsfähigkeit ist, um so eher 
ist das Ideal, den Vogelflug vollständig nachahmen zu können, erreichbar. 

Hebung von möglichst viel Uebergewicht und Segelfläche im Verhältniss 
zum Uebergewicht sind die unverrückbaren Grundlagen jedes in der Natur 
vorkommenden und jedes künstlichen Flugapparates. Vergleicht man Vogel- 
gewicht und Flügelfläche mit der Fluggeschwindigkeit, so findet man, dass 
letztere nur von diesen Faktoren abhängig ist und dass die beiden ersteren 
in einem ganz bestimmten Verhältnisse zu einander stehen. 

Diese Verhältnisse nachzubilden, ist Aufgabe des Aöronauten. 

Gelingt dies, so ist auch die Luftschifffahrtsfrage in eminenter Weise 
gelöst! — | 

* $ x 

Es dürfte vielleicht nicht ohne Werth sein, nun noch auf einige Ein- 
wendungen einzugehen, welche gegen das Platte’sche Projekt erhoben werden. 

Die wichtigste derselben ist die, dass bei heftigen Winden der Aequator- 
schirm Anlass zum Kippen des ganzen Apparates geben könnte. 

Wenn der Ballon schon eine gewisse Höhe erreicht hat und es tritt 
dann erst Wind ein, so wird diese hinzutretende Kraft ein Kippen selbst- 
verständlich nicht bewirken können, wenn nur der Schwerpunkt des Apparates 
tief genug liegt, was ja durch die Aufstellung der Maschine in der Gondel 
bewerkstelligt wird. 

Heftiger Wind unmittelbar beim Aufsteigen ist für jeden Ballon eine 
Gefahr; dieselbe ist für einen mit Aequatorschirm versehenen Ballon nicht 
grösser, wenn die Vorsicht gebraucht wird, dem Schirm eine Stellung zu 
geben, dass entweder die Neigung gegen den Wind gerichtet ist, oder dass 
der Schirm horizontal ist. 

Gewiss wäre es aber zweckmässig, wenn man das Segeltuch über den 
Aequatorschirm erst im letzten Moment ausbreiten würde und wenn man es 
weiter in seiner Macht hätte, den Schirm theilweise oder auch ganz, je nach 
Bedarf, zu überdecken. 

Der Schirm muss eben als ein winkliges Segel behandelt werden. 

Das Landen mit dem Segelballon dürfte jedenfalls leichter stattfinden 
können, als mit gewöhnlichen Ballons, weil, wenn das Segel entgegen dem 
Wind gestellt wird, die Geschwindigkeit, mit welcher der Ballon in der Wind- 
richtung geht, um die ganze Kraft des Flugapparates vermindert wird. 

Da der tiefste Punkt, welcher zuerst zum Aufstoss auf den Erdboden 
gelangt, der Propeller wäre, so muss durch die Konstruktion vorgesorgt sein, 
dass man den Propeller durch Drehung seiner Achse über die Gondel 
heben kann. 

Dass es immerhin einer geübten und geschulten Hand bedürfen wird, 
um den Ballon gut zu handhaben und zu lenken, ist so wie bei jeder 
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mechanischen Einrichtung auch hier zutreffend. Man wird sich bei unbe- 
wegter Atmosphäre einüben müssen und dabei lernen, wie man schwachen 
Winden und später auch starken Winden zu begegnen hat. 

Es ist nicht zu glauben, dass diese Befürchtungen davon abhalten 
werden, Versuche mit Segelballons zu machen, da ja die Thatsache, dass schon 
der gewöhnliche Ballon durch Anbringung einer Aequatorfläche lenkbar sei, 
gewiss genügende Anregung zu so wenig kostspieligen Versuchen geben wird. 

Ist aber einmal ein solcher Versuch mit gutem Erfolg ausgeführt, so ist 
es zweifellos, dass die weitere Ausbildung dieser Erfindung nur die Frage 
einer ganz kurzen Zeit ist. — 

Die Einwendung, dass der Betrieb der Gasmaschine bei Verwendung 
eines mit Wasserstoff gefüllten Ballons zu einer Explosion führen könnte, ist 
darum hinfällig, weil der Ballon hermetisch abgeschlossen ist und weil die 
Maschine vom Ballon sehr weit entfernt ist. 

Ebensowenig ist die Behauptung begründet, dass das Aufhängen der 
Gondel an der Schirmwand nicht dieselbe Sicherheit böte, als das Aufhängen 
der Gondel am Netze. 

Es dürfte gerade das Gegentheil der Fall sein, wie ja die vorgeführte 
Konstruktion des Schirmgerüstes überzeugend darthut. Die Einwendung, 
dass durch die in verschiedenen Richtungen arbeitenden Kräfte, nämlich durch 
die Schwerkraft nach der Falllinie des Schirms und durch den verstellten 
Motor nach aufwärts eine horizontale Resultirende nicht erfolgen kann, wider- 
spricht den Grundgesetzen der Mechanik, denn wenn 2 Kräfte auf ein und 
denselben Körper wirken und diese Kraftrichtungen einen Winkel mitsammen 
umschliessen, wie es ja hier der Fall ist, so entsteht aus ihrer Vereinigung 
eine Kraftrichtung, welche von den beiden ursprünglichen Kraftrichtungen 
abweichen muss. 
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Es ist Zweck und Absicht dieser Darlegungen, Anregung zu geben, 
dass sich auch andere fachmännische Stimmen mit der Besprechung dieses 
Projektes befassen und etwaige Unklarheiten und Unrichtigkeiten desselben 
bloslegen und womöglich verbessern, denn man soll, sobald es sich um das 
schwierige Thema der Aëronautik handelt, sich nicht gar zu sehr mit der 
Verwerfang jedweden Vorschlages beeilen, es ist Zeit genug, dies zu thun, 
wenn der Nachweis der Verwerflichkeit wirklich erbracht ist. 

Jede Kritik eines solchen Projektes, und sei dasselbe auch von vorn- 
herein als unausführbar zu bezeichnen, ruft in dem Kritiker eine Gedanken: 
reihe hervor, die dem Fortschritt auf diesem Gebiete nur förderlich sein 
kann, denn es liegt in des denkenden Menschen Natur, immer bestrebt zu 
sein, Fehler, Anderer thunlichst durch eigene Erzeugnisse zu bessern. 

Wir hoffen, dass das auch hier der Fall sein wird und dass die Mühe, 
dieses Referat zu erstatten, keine verlorene war. A. P. 
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Entwurf einer dynamischen Flugmaschine. 
Von Gustav Koch in München. 2 


Der mich bei nachfolgendem Entwurfe einer dynamischen Flugmaschine 
leitende Gedanke entsprang aus der Frage: 

„Welche Minimalgeschwindigkeit muss einem Körper, der die Gestalt 
und das Gewicht eines ohne Flügelschlag in der Luft seine Kreise 
ziehenden Vogels hat, gegeben werden, um ihn in horizontaler Rich- 
tung schwebend zu erhalten?“ 

Das Ergebniss verschiedener Versuche in Bezug auf Luftwiderstand, 
sowie gemachte Beobachtungen beim Fluge grösserer Vögel liessen mich 
solche nicht so hoch taxiren, dass es nicht möglich erschiene, das richtige 
ausführbare Verhältniss zwischen Gewicht, Dimensionen und Krafterforderniss 
ausfindig zu machen und zwar um so eher, als die Thatsache der bedeuten- 
den Widerstandsfähigkeit der Luft der Möglichkeit, dem Luftballon eine 
Eigengeschwindigkeit zu geben, enge Grenzen zieht, während die genaue 
Kenntniss derselben das Gelingen dynamischen Fluges um so wahrscheinlicher 
erscheinen lässt. 

Betrachtet man einen in der Höhe kreisenden Vogel, so findet man, 
dass er oft beinahe minutenlang ohne jeden Flügelschlag und ohne an Höhe 
viel zu verlieren, dahinschwebt. 

Die durch seine frühere Flugthätigkeit angesammelte lebendige, in der 
erlangten Geschwindigkeit der Fortbewegung resultirende Kraft befähigt somit 
den Vogel, ohne weiteren Kraftaufwand längere Zeit in der Luft zu schweben, 
und ist dabei der Verlust an jener aufgespeicherten Kraft so unbedeutend, 
dass ein paar Flügelschläge, die Arbeit von wenigen Sekunden, genügen, 
denselben wieder zu ersetzen. 

Die Geschwindigkeit der Fortbewegung kurz vor dem Moment, wo sich 
der Vogel genöthigt sieht, um nicht rasch zu sinken, sich wieder seiner 
Flügel zu bedienen, ist, wie der Augenschein lehrt, nicht nur keine grosse, 
sondern im Gegentheil oft erstaunlich gering und geht häufig bei gut ge- 
bauten Thieren noch unter 6 Meter pro Sekunde herab. 

Könnte also der anscheinend leblos dahinschwebende Vogel eine Ge- 
schwindigkeit von 7—8 Meter pro Sekunde beibehalten, so würde er, ohne 
dass er nöthig hätte, die Flügel zu rühren, ewig dahinfliegen. 

Der rechnerischen Durchführung des Gedankens sei der Flug etwa 
einer Möve, wie sie hierorts vorkommt, zu Grunde gelegt. 

Ein grosses starkes Exemplar derselben hat ein ungefähres Gewicht 
von 300 Gramm und bedeckt mit ausgebreiteten Flügeln und Schwanz circa 
1000 DiCentimeter. 

Der grösste Querschnitt, d. h. die beim ruhigen Schweben ohne Flügel- 
bewegung (in diesem Fall ist die Flügelstellung eine kaum merklich nach 
hinten geneigte) der Luft entgegengestellte Widerstandsfläche einschliesslich 
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einer dem Sinus des Winkels der schrägen Flügellage entsprechenden Fläche 
beträgt circa 90 DCentimeter und gestattet der schlanke Bau der Möve die 
Annahme eines Widerstandverringerungs-Coefficienten von durchschnittlich !/,, 
so dass also eine absolute Widerstandsfläche von beiläufig 18 DCentimeter in 
Rechnung zu ziehen ist. . 

Der Druck, den ein 8 Meter pro Sekunde zurücklegender Luftstrom 
auf 1 OMeter Fläche ausübt, ist circa 8000 Gr. 

‚Der Widerstand, der dem Fluge der Möve bei 8 Meter Geschwindigkeit 
durch die Luft entgegengestellt wird, beträgt somit ae — ca. 15 Gr. 

Die in 8 Sekunden pro Meter Geschwindigkeit zu Tage tretende 
lebendige Kraft ist also hinreichend, einen Vogel im Gewichte von 300 Gr. 
mit 1000 OCentimeter horizontaler Fläche, ohne an Höhe zu verlieren, 
schwebend zu erhalten und den Luftwiderstand, wenn diese Geschwindigkeit 
beibehalten werden könnte, ebenso wie die Schwerkraft permanent zu über- 
winden. 

Wie gross ist nun diese lebendige Kraft und welche Arbeit musste 
geleistet werden, um dem Vogel eine solche Geschwindigkeit zu geben? 

Die Antwort giebt die Formel m , wobei P das Gewicht, v die Ge- 
schwindigkeit und g die Geschwindigkeit nach der ersten Sekunde freien 
300 x 82 ; 
DIT = 0,978 Kg., die 
belebende Kraft ist daher 0,978 Kg. und der Ueberschuss derselben über das 
eigene Gewicht des Vogels von 300 Gr., d. h. über die Schwerkraft, beträgt 
somit noch circa 678 Gr., also nur etwa zweimal so viel, als das Thier wiegt; 
dagegen dürfte sich die Gesammtarbeit, welche dasselbe zu leisten hatte, bis 
es eine Geschwindigkeit von 8 Meter erlangte, wenn bezüglich der zur Ueber- 
windung des Luftwiderstandes nöthigen Arbeit angenommen wird, dass die 
Möve eine Strecke von 30 Meter in horizontaler Richtung fliegen musste, bis 
die Geschwindigkeit 8 Meter betrug und der während dieses Weges zu über- 
windende mittlere Luftwiderstand stets 25 Gr. (wegen der anfangs zu über- 
windenden Schwerkraft so hoch gegriffen) beträgt, auf 0,978 + 30 x 15 
=:1,728 Kg. belaufen.*) 

Bei vielen Gelegenheiten gemachte Beobachtungen überzeugten mich, 
dass die Möwe auch bei nur 8 Meter Geschwindigkeit im Stande ist, ohne 
jede Flügelbewegung und ohne an Höhe zu verlieren, noch so lange zu 
schweben, als der Ueberschuss an in ihr angesammelter lebendiger Kraft über 
das eigene Gewicht durch den während des Fluges zu üherwindenden Luft- 
widerstand nicht unter das Gewicht des Vogels sinkt, in diesem Falle also 


Falles repräsentirt, im gegenwärtigen Fall also 


*) Nur approximativ geschätzt, da die zur Ueberwindung von anderen Widerständen 
als dem Luftwiderstand bei der Vorwärtsbewegung verbrauchte Arbeit hier nicht in Betracht 
kommt, wie in der Folge einleuchten wird. 
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noch eirca 5 Sekunden. Nach dieser Zeit beträgt die Geschwindigkeit nur 
noch ungefähr ebenso viele Meter pro Sekunde und tritt von diesem Moment 
rasches Sinken ein, wenn sich der Vogel nicht durch erneuten Flügelschlag 
weiter hilft. j 


Dieses Ergebniss meiner Beobachtungen dürfte wohl der Thatsache 
entsprechen, denn nimmt dagegen ein solcherart ruhig schwebender Vogel 
eine im Winkel nach aufwärts zielende Richtung, so ist auch bei noch 
8 Meter Geschwindigkeit der ganze Vorrath an lebendiger Kraft, gemäss dem 
Gesetze bezüglich Hochwurfes in schiefer Richtung, sehr bald erschöpft und 
zwar um so schneller, je steiler der Winkel ist, in dem der Aufflug statt- 
findet, der sicherste Beweis, dass die Summe der vorhanden gewesenen 
lebendigen Kraft nicht gross war. 


Dass die Wirkung der Schwerkraft dadurch, dass der Vogel der unter 
ihm befindlichen Luft mit seinen ausgebreiteten Extremitäten eine grosse 
Fläche entgegenstellt, bedeutend gehemmt wird und diese Hemmung oder 
besser die Tragfähigkeit der Luft mit der Flächenausdehnung der Flügel 
und der Geschwindigkeit, mit welcher der Vogel die Luft durchschneidet, 
bei entsprechender Flügelstellung wesentlich wächst, ist bekannt und haben 
angestellte Versuche wiederholt ergeben. 


Den besten Beweis für die mit der Geschwindigkeit wachsende Trag- 
fähigkeit der Luft und die in Folge dessen zulässige Verminderung der 
Fläche der Flügel gegenüber dem Gewichte liefert die Natur selbst, denn 
während die von der Möve bedeckte Fläche in Centimeter ca. 3!/ mal mehr 
als das Gewicht des Vogels in Gramm beträgt, stellt sich dieses Verhältniss 
beim Adler, wohl dem besten Flieger, kaum noch wie 2:1. 

Auf dieser Basis habe ich nun ein Projekt zur Herstellung einer practi- 
cabeln Flugmaschine aufzubauen versucht. 


In einem, wie aus der Skizze ersichtlich, sich in der Mitte ausweitenden 
Cylinder rotirt eine vierflügelige Luftschraube und wird durch deren Be- 
wegung die Luft zur vorderen Cylinderöffnung eingesaugt und zur hinteren 
wieder ausgestossen, wodurch eine vorwärtsdrängende und mit der Ge- 
schwindigkeit der Rotation der Schraube wachsende Kraft erzeugt wird. 


Der Sicherheit gegen ein Verziehen halber und um den Effekt der 
Schraube zu erhöhen, dürfte es sich empfehlen, dieselbe mit einer Art Rad- 
kranz zu versehen und die Flügel oder Schraubenwindungen vom letzten 
halben Meter ihrer Länge ab etwas nach vorne zu biegen, so dass die davon 
getroffene Luft nur nach hinten ausweichen kann und nicht durch die Centri- 
fugalkraft unvortheilhaft an die Cylinderwand geworfen wird. 


Der hintere Theil des Cylinders hat bis kurz vor seiner Ausmündung 
doppelte Wände, ist ferner an der letzteren beweglich, d. h. es kann diese 
im Winkel sowohl nach beiden Seiten, als auch nach oben und unten gerichtet 
werden. 
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Längenschnitt ohne Flügel. Querschnitt ohne Flügel. 

Hierdurch lässt sich, da die ausgestossene Luft als Reactionsstrahl 
wirkt, nicht nur eine Lenkung, sondern auch eine Regulirung der durch den 
Verkehr im Innern des Fahrzeugs etwa herbeigeführten Störungen des Gleich- 
gewichtes oder Veränderungen des Schwerpunktes erzielen. 

Dieser als Luftkanal zu betrachtende Cylinder aus inwendig polirtem 
Stahlblech ist in der aus der Skizze hervorgehenden Weise mit dem eigent- 
lichen Körper des Flugapparates umhüllt und gestattet einestheils der unter- 
Jalb der Luftschraube reservirte Raum die Placirung des Motors (Dampf- 
maschine), während der freie Raum vor und hinter obiger, die Schraube 
bergenden Ausweitung des Cylinders als Kesselraum und Aufenthaltsort für 
Führer und Passagiere dient. u 

Rechts und links am oberen Theile des Körpers der Flugmaschine be- 
findet sich je 1 Flügel mit zusammen ungefähr soviel Centimeter Flächen- 
inhalt, als der ganze Aörostat Gramm wiegt. 
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Die Flügel bestehen aus 2 mit einem leichten aber sehr festen Gewebe 
segelartig überspannten und, wie aus der Zeichnung ersichtlich, geformten 
Rahmen aus Stahlblechröhren oder aus Eschenholzstangen, wo nöthig ent- 
sprechend verstärkt, und sind drehbar mit dem Körper des Maschinengehäuses 
und durch ein Mittelstück untereinander verbunden, so dass also die vordere 
Rahmenstange ein Stück bildet. 

Oben am Vordertheil des Gehäuses und seitlich der Ausgangsmündung 
des Luftkanales sind, galgenartig zusammenhängend, je 2 kurze Pfosten 
angebracht, wovon das vordere Paar in einem Kreistheil leicht nach hinten 
geneigt ist und welche durch Drahtseile und Verspannungen gegen ein Ver- 
biegen gesichert sind. 

An diesen Pfosten laufen die vorderen und hinteren inneren Enden in 
Rollen und können dadurch gehoben und gesenkt werden, während die 
Flügelspitzen und die Mitte der Rahmenstangen durch Drahtseile mit dem 
Körper der Flugmaschine verbunden sind; endlich sind leichte Seile an- 
gebracht, welche die Flügel während des Ruhestandes und der Fahrt am 
Boden in horizontaler Lage erhalten. 

Das Ganze ruht auf Rädern, welche etwa nach dem Velocipedradsystem 
konstruirt sein können. 

Vorausgesetzt, dass die Reibung derselben am Boden durch die Arbeit 
der Luftschraube nicht gleich wirkungsvoll überwunden wird, kann ein Paar 
derselben mit der Maschine, etwa mittelst Frietionskuppelung oder dergl., 
verbunden werden, so dass der Apparat event. auch wie eine Locomotive 
funktioniren kann. 

Ich denke mir nun den Auftrieb der Flugmaschine und deren Fliegen 
überhaupt so, dass der A&rostat von der Aufbewahrungsremise nach der als 
grosse freie, etwa !/;, Kilometer nach jeder Richtung messende und sorg- 
fältig geebnete event. asphaltirte Fläche sich präsentirenden An- und Ab- 
fahrtsstation gefahren und so postirt wird, dass er der jeweiligen Luft- 
strömung direct entgegensieht und die ganze Fläche vor ihm liegt. 

Alsdann werden die Flügel mittelst Zwischenrahmen verspreizt (siche 
Zeichnung, Ansicht von oben) und so gestellt, dass sie eine möglichst voll- 
kommen horizontale Fläche bilden. 

Nunmehr zur Abfahrt bereit, wird nach und nach voll Dampf gegeben. 

Gemäss dem Gesetze von der gleichmässig beschleunigten Bewegung 
der Körper wird das Fahrzeug mit jeder Sekunde eine grössere Geschwindig- 
keit annehmen, welche, da sie so lange wächst, als die Ueberwindung der 
Reibung der Räder und der Luftwiderstand nicht für sich allein die Kraft 
der Maschine absorbiren, in kürzester Zeit 25 und noch mehr Meter pro 
Sekunde erreichen wird. 

Hat das Vehikel eine solche Geschwindigkeit erreicht, dann wird die 
Kraft der Maschine, falls solche bisher auch auf die Räder gewirkt haben 
sollte, lediglich auf die Schraube übertragen und der vordere Theil der 
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Flügel nach Bedürfniss gehoben, so dass dem nun sehr starken Luftstrom 
eine schiefe Ebene entgegenstellt ist. 

Vermöge der mittlerweile angesammelten lebendigen Kraft, welche das 
Gewicht der Flugmaschine sammt Insassen vielfach übersteigt, energisch 
unterstützt durch die nun in voller Thätigkeit befindliche Schraube, muss der 
Aerostat sich schnell vorwärtsbewegend allmälig in einem spitzen Winkel 
vom Boden erheben, es kann nun der Flug beginnen und durch entsprechende 
Stellung der Ausmündung des Luftkanales der gewünschte Cours ein- 
geschlagen werden. 

Bei der Niederfahrt und Landung wird zuerst die Geschwindigkeit auf 
das zulässig geringste Maass reducirt und in seichten Spiralwindungen der 
Boden gewonnen, woselbst durch gänzliches Einstellen der Maschinenthätigkeit 
und Emporrichten des Vordertheiles der Flügel dem Weiterrollen rasch 
Einhalt geschieht. | 

Während des Aufsteigens dürfte allerdings ein grösserer Theil der 
vorher angesammelten lebendigen Kraft mit der entsprechenden Geschwindig- 
keit konsumirt werden, da die, wenn auch starke Maschine für sich allein 
wohl nicht im Stande sein wird, den nun bedeutenden Luftwiderstand und 
mit demselben auch die Wirkung der Schwerkraft so nachhaltig zu über- 
winden, als es das nothwendige baldmöglichste Erheben über die nächste 
Umgebung erfordert. 

Es muss also in der ersten Zeit des Aufstieges von der lebendigen Kraft 
und der Geschwindigkeit geopfert werden, was bis zu einem gewissen Grade — 
beim Fluge der Möve bereits angedeutet und in der Folge noch näher erörtert — 
ohne besonderen Nachtheil geschehen kann. 

Der zu einer Flugmaschine, wie in der Zeichnung angenommen, er- 
forderliche Motor sollte mindestens 50 Pferdekräfte leisten und könnte etwa 
in zwei auf eine Welle wirkenden Compounddampfmaschinen bestehen. Es 
sind solche schon mehrfach von verschiedenen in- und ausländischen Maschinen- 
fabriken und Ingenieuren in erstaunlich geringem Gewichte entworfen und 
ausgeführt worden; so hat z. B. Herr Abraham, Maschinen -Ingenieur in 
Nürnberg, ferner Herr Ingenieur Lilienthal in Berlin eigens für Luftschiffahrts- 
zwecke bestimmte Dampfmaschinen und Dampferzeugungsapparate konstruirt 
und zum Theil auch ausgeführt, die erstaunlich leicht im Gewichte aus- 
fallen sollen. 

Für Offensiv-Torpedos wurden Maschinen gebaut, die pro Pferdekraft 
nur 1,3 Kilo schwer sind und die Firma Moy & Shill in London lieferte 
unlängst eine 4pferdige Dampfmaschine an einen bekannten Protektor der 
Luftschiffahrt in Wien, die, wie mir der Betreffende versichert, sammt Kessel 
und einschliesslich des nöthigen Wassers nur 40 Kilo wiegen und vortrefflich 
funktioniren soll. 

Nach allen in dieser Richtung gemachten Erfahrungen dürfte heute für 
den 50 Pferdekräfte leistenden Motor sammt Kessel und Wasser (event. 
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comprimirte Kohlensäure) höchtens 300 Kilo in Rechnung zu nehmen 
sein, ja eine Vermehrung der Kraft auf das Doppelte dürfte das Gewicht 
nur um die Hälfte erhöhen, da auch in diesem Fall kein grosser Wasser- 
vorrath nöthig ist, indem der Rückdampf in ein Kanalsystem geleitet wird, 
das innerhalb der anfangs erwähnten Doppelwände des hinteren Theiles des 
Lufteylinders sich um denselben herumzieht und in das Wasserreservoir zur 
Kesselspeisung führt, worin Ersterer, durch den sturmartigen Luftzug inner- 
halb des Cylinders schon stark abgekühlt, vollends kondensirt. 

Auch die heisse Luft vom Dampfkessel wird unmittelbar vor der 
Schraube in den Luftkanal geleitet, wodurch einerseits ein leicht regulirbarer 
Luftzug zum Feuerherd erzielt, andererseits die sofort von der Schraube er- 
fasste heisse Luft nach hinten gedrängt wird, hier sich mit der vorne ein- 
gesaugten verbindet, so dass die hinter der Schraube befindliche Luftmenge 
erwärmt wird und sich ausdehnend mit um so grösserer Rapidität entweicht. 

Der Einwand, dass das Gewicht des Motors noch immer das Hinderniss 
für die Inscenirung der Luftschifffahrt sei, ist daher heute vollkommen hin- 
fällig, denn einige Personen wollen doch immer mitfahren und sind für jeden 
Mann schon ca. 75 Kilo in Rechnung zu nehmen; 4 bis 5 Personen haben 
somit schon ein grösseres Gewicht als der ganze Motor sammt Kessel und 
Wasser und ob die Flugmaschine 1200 oder 1500 Kilo wiegt, bleibt sich 
schliesslich gleich, denn wenn es erst möglich ist, 1200 Kilo in die Luft zu 
erheben, so stellt ein Mehrgewicht von 300 Kilo die Sache auch nicht mehr 
in Frage. | 

Einer genauen Gewichtsberechnung müsste die konstruktive Durch- 
arbeitung des Projectes und die Anfertigung eines Modelles vorausgehen; 
jedenfalls bilden die Maschinerie und deren Lagerung und Verspannung, 
sowie das Rahmenwerk zum Körper des Aerostaten und die Flügelrippen, 
welche Theile ich mir theils aus Stahl und Stahlblechröhren, theils aus 
Eschenholz oder dergleichen hergestellt denke, die am schwersten in’s Gewicht 
fallenden Bestandtheile des Fahrzeugs. 

Kann nun die Maschine nebst Zubehör in einem Gewichte von 300 Kilo 
ausgeführt werden, so dürfte für die Luftschraube und deren Lagerung incl. 
der nöthigen Theile zur Kraftübertragung, wenn nur Stahl verwendet wird, 
ein ähnliches Gewicht genügen. 

Alles Uebrige kann sehr leicht gehalten werden und sollte man ein- 
schliesslich einigen - Feuermateriales — etwa Petroleum — mit 6 bis 7 Kilo 
auskommen, so dass, rechnet man noch das Gewicht von 4 Personen dazu, 
das Gesammtgewicht auf ca. 1600 Kilo zu veranschlagen wäre. 

Wird nun eine solche Maschine auf ebenem, glatten Boden in Gang 
gesetzt und nach und nach voll Dampf gegeben, so würde sie in kürzester 
Zeit eine Geschwindigkeit bis über 40 Meter pro Sekunde annehmen können, 
nach welchem Moment die beschleunigende Kraft durch Reibung und Stoss 
während der Fahrt und der Luftwiderstand absorbirt wird. 
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Obwohl Eisenbahnzüge in besonderen Fällen schon mehrfach Ge- 
schwindigkeiten bis zu 30--35 Meter pro Sekunde erreicht und längere Zeit 
beibehalten haben, es auch bei einem derartigen Aörostaten nur der momentanen 
Erlangung solch hoher Geschwindigkeit auf dem Boden bedürfen würde, da- 
her eine besondere Gefahr dabei so ziemlich ausgeschlossen erscheint, so ge- 
nügt es doch, wenn nur mit einer Maximalgeschwindigkeit im letzten Moment 
der Fahrt am Boden von 25 Meter pro Sekunde gerechnet wird. 

Die in diesem Moment, wo der Flug beginnen soll, in dem Fahrzeuge 
angesammelte lebendige Kraft beträgt aber nach der, bei der Kraftberech- 
nung beim Fluge der Möve angewandten Formel nicht weniger als 
x in = 50968,4 Kilo = ca. 680 Pferdekräfte; während also die Möve, 
um unthätig eine Geschwindigkeit des horizontalen Fluges von 8 Meter pro 
Sekunde beizubehalten, nur eine gegenüber ihrem Eigengewicht dreimal 
grössere Summe lebendiger Kraft in sich aufzunehmen hat, stehen hier dem 
Gewichte des Aörostaten von 1600 Ko. 50968,4 Ko., also ca. 32 mal mehr 
gegenüber, wohl eine um so mehr genügende Kraft, das Fahrzeug bei nun- 
mehriger entsprechender Stellung der Flügel allmälig vom Boden zu erheben, 
als für den Anflug, resp. zur Erzielung der ersten 10—20 Meter Höhe ein 
gut Theil obiger lebendiger Kraft und Geschwindigkeit. ohne Gefahr des 
Wiederniedersinkens geopfert werden kann, denn nach den von der Natur 
gelieferten Belegen sowohl, als auch mathematisch nachweisbar, ist eine Ge- 
schwindigkeit der Fortbewegung eines solcherart konstruirten und aufge- 
takelten Körpers von 14—15 Meter pro Sekunde noch mehr als genügend, 


um die verticale Wirkung der Schwere in eine horizontale umzuwandeln. 
(Schluss folgt.) 





Eingesandt. 
Ueber Prof. G. Wellner’s Segelballons. 


Vorbemerkung der Redaktion: Das grosse Interesse, welches in den 
weitesten Kreisen durch Herrn Prof. Wellner’s Vortrag und Abhandlung angeregt 
worden ist, hat eine Reihe von Zuschriften veranlasst, die uns seit Ausgabe des 
VI. Heftes unserer Zeitschrift zugegangen sind und von denen wir einige nach und 
nach zum Abdrucke bringen werden. Wir lassen hier heute eine solche von unserm 
Vereinsmitgliede Herrn O. Neuhäuser in Pforzheim folgen. Derselbe schreibt: 


„Die Treibkraft und das Treibmittel dieser lenkbaren Ballons ist gewiss das 
Einfachste, was sich denken lässt; erwärmte Luft ohne Kolbenbewegung etc. als 
Motionskraft und schiefgestellte Flächen, welche von der Ballonhülle selbst gebildet 
werden, sind die Treibmittel, die jedoch leider viele Nachtheile nach sich ziehen. 

Bei lenkbaren Warmluftballons ist wegen des grossen Volumens der Luft- 
widerstand zu bedeutend und theilweise Leuchtgasfüllung ist wegen des periodischen 
Aufsteigens gefährlich, ausser wenn es Prof. Wellner gelingt, das Feuer während 
des jedesmaligen Aufsteigens vollkommen abzuschliessen. 

Die schiefgestellten Flächen als Treibmittel bedingen ein vertikales Auf- und 
Absteigen und alles Kreuzen bei Ballons, einerlei vertikal oder horizontal, vermindert 
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nur die Eigengeschwindigkeit. Prof. Wellner benützt das vertikale Auf- und Absteigen 
deshalb, weil nur bei dieser Bewegung das Treibmittel zur Wirkung kommen kann. 
Die Wärme wirkt also bei den Segelballons zur Vorwärtsbewegung indirekt und 
beim Auf- und Niedersteigen wird ein Theil der Kraft durch Reibung verzehrt. 
Auch glaube ich, dass die schon so verbesserte und gewiss noch verbesserungsfähige 
Schraube nicht zu verdrängen ist. 

Bezüglich der physikalischen Begründung des Segelballons erlaube ich mir 
folgende Bemerkungen: 

Die Summe der Kräfte, welche das absolute Gewicht eines Körpers schwebend 
in der Luft erhalten, bleibt sich unter allen Umständen gleich; jeder Kraftüberschuss 
erzeugt eine Bewegung, welche dem Luftwiderstande proportional ist. 

Damit ist also gesagt: Erstens, dass die Kraft des Auftriebes sich gleich bleibt, 
ob der Ballon blos über der Erdoberfläche oder 8 bis 10,000 Meter hoch schwebt. In 
Betracht kommt der Gewichtsunterschied, um den die verdrängte höhere Luft in 
grösserer Höhe leichter wiegt. 

Zweitens ist damit gesagt, dass der Kraftüberschuss bei lenkbaren Ballons be- 
deutend und, wenn das Volumen des Ballons gross ist, die Bewegung dennoch 
gering sein kann, und dass ein dynamisches Luftschiff je höher es steigt, desto rascher 
sich vorwärts bewegt. 

Prof. Wellner aberbehauptet: Der Verbrauch an Brennmaterial bei Warmluftballons 
bleibt ein und derselbe, ob nun blos das Schweben in gleicher Höhe oder ob auch 
gleichzeitig ein Wellenflug nach vorwärts damit verbunden wird. Ja, er geht noch 
weiter und bemerkt: Der Brennstoffbedarf für jede Stunde ist für langsame und 
schnelle Fahrt gleich gross. _ 

Wenn ein Fischballon eine Meile zurücklegt, so ist eine ganz bestimmte Mehr- 
arbeit geleistet worden, als wenn der Ballon nur geschwebt hätte und je schneller 
er sich vorwärts bewegt, um so viel grösser muss der Kraftüberschuss sein, d. h. 
desto rascher muss der Ballon auf- und absteigen und desto kürzer sind diese 
Uebergänge. Oder mit anderen Worten: Bei langsamer und bei schneller Fahrt 
verhält sich die Kraft, welche den Ballon schwebend erhält, adäquat der Zeit und 
der Kraftüberschuss adäquat der zurückgelegten Strecke. 

Die Form des Fischballons ist sehr gut, denn die sonst übliche Form der 
lenkbaren Luftschiffe mit rundem Durchschnitt und sehr lang im Verhältniss zur 
Breite, kann unmöglich richtig sein. Ja, wenn dass Reiseziel eines solchen Luft- 
schiffes dasselbe direkt gegen den Wind führt, ist es zweckmässig, wenn das Ziel 
das Schiff aber 40 bis 50° von der Windrichtung ablenkt, so wächst der Luftwider- 
stand gewaltig. Die Form des Luftschiffes von A. Werner-Magdeburg ist ebenfalls 
empfehlenswerth, überhaupt jede, die einen bedeutenden Querschnitt hat. 

Früher wäre Prof. Wellner’s Ballon unübertrefflich gewesen, doch jetzt ist die 
Maschinentechnik zu weit vorgeschritten, um nicht mehr zu erstreben. Dennoch 
werden sich die Segelballons rasch Eingang verschaffen wegen ihrer Einfachheit 
und Billigkeit, sie werden viele Vorurtheile gegen die Luftschifffahrt beseitigen, der 
Sache sonst fernstehende Leute anregen und schon auf diese Weise manchen Nutzen 
bringen. 

Pforzheim, den 17. Juli 1883. O. Neuhäuser. 
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Navigation Aérienne par les ballons. Systeme Oppelt. Bruxelles 1882. 


Der Verfasser dieses Schriftchens sucht zunächst den oft gehörten Einwurf zu 
widerlegen, dass es für die Motoren der Luftschiffe an einem Stützpunkte fehle. 
Die Steigkraft eines Luftballons beruhe ja doch nur darauf, dass die ihn umgebende 
Luft schwerer sei, als das Gas in der Hülle. Der Aërostat bleibt in der Schwebe, 
getragen von der Luftsäule, in welcher er sich befindet und hat eben in dieser seinen 
Stützpunkt. Wäre dies nicht der Fall, so müsste er, dem Gesetze der Schwere ge- 
mäss, mit beschleunigter Geschwindigkeit zu Boden fallen. Herr Gustav Oppelt 
schlägt hierauf ferner als Motor für ein lenkbares Luftschiff ein rechteckiges aus- 
gesteiftes Segel vor, welches an einem in der Mitte der Gondel angebrachten Maste 
so befestigt ist, dass es mit demselben vermöge einer Kurbel mit Zahnrad sehr rasch 
im Kreise gedreht werden kann. Wenn irgend ein Resultat auf diese Weise erzielt 
werden könnte, so würde es vielleicht eine rotirende Bewegung des Ballons sein. 
Der Herr Verfasser nimmt doch das schwierige Problem ein wenig gar zu leicht! 
Abgesehen von dem ganz ungeeigneten Mechanismus, steht längst fest, dass Men- 
schenkraft zur Fortbewegung von Aörostaten ebensowenig ausreicht, als zum Fliegen 
mittels mechanischer Vorrichtungen. v. H. 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15. Année. 
Paris 1883. No. 7. 


Das vorliegende Heft bringt zunächst einen kurzen Bericht über die im 
Trocadéro vom 5. bis 24. Juni d. J. stattgehabte aëronautische Ausstellung. Als 
Ehrenpräsident derselben hat der Minister des öffentlichen Unterrichts fungirt. Zur 
Kommission gehörten die Herren Armengaud, Paul Bert, Dupuy de Lome, Oberst 
Laussedat, J. Marey, Graf Du Moncel, Oberst Perrier, Hauptmann Renard, 
Gaston Tissandier u. A. m. Ausser der eigentlichen Ausstellungskommission war 
noch eine besondere technische Kommission gebildet worden, welcher die Herren 
` Brissonet, Dieuaide, de Fonvielle, Eugen Godard, de la Landelle, Gabriel Yon 
u. A. m. angehörten. Die Zahl der Aussteller belief sich auf 76 und es waren unter 
den ausgestellten Gegenständen 13 Flugapparate dynamischer Art, 14 Aërostaten, 
meist mit Bewegungs- und Lenkungsmechanismus und 5 Kraftmaschinen. Etwas 
eigentlich Neues oder Epochemachendes scheint nach der im Adronaut gegebenen Liste 
nicht ausgestellt gewesen zu sein; andererseits scheint aber die Kommission durch sorg- 
fältiges Fernhalten aller grotesken und phantastischen Projekte, welche auf frühern 
derartigen Ausstellungen der a@ronautischen Sache in der Meinung des Publikums 
Schaden gethan, den wissenschaftlichen Ernst dieses Zweiges der Technik in würdiger 
Weise gewahrt zu haben. Unter den Ausstellern figuriren die auch bei uns wohl- 
bekannten Namen der Herren Dandrieux, Forlanini, Hureau de Villeneurve, Ponton 
d’Amecourt, Tatin, G. Trouvé u. A. m. — Das Heft enthält ferner eine Schilderung 
des Bankets, welches nach Eröffnung der Ausstellung zur Feier des Centenariums 
der Luftschifffahrt am 5. Juni d. J. zu Paris veranstaltet worden ist. Wir erfahren 
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aus den bei dieser Gelegenheit gemachten Mittheilungen, dass die für Annonay pro- 
Jektirten Bildsäulen der Gebrüder Montgolfier am 29. Juli d. J. zur Aufstellung 
kommen werden, sowie ferner, dass Herr Jules Ferry, der Minister des öffentlichen 
Unterrichts, die Ehrenpräsidentschaft des Pariser Luftschifffahrt-Vereins (Societe de 
navigation aérienne) übernommen hat. Der sonstige Inhalt des Heftes ist für unsere 
Leser ohne Interesse. | v.H. 


La Gazeta de la Industria y de las Invenciones. Barcelona 1883. 

No. 121 — 132. 

Inhalt: Studium des Öberbaues bei Eisenbahnen mit starkem Verkehr von 
D. R. Llatas. Rohmaterial der Industrie von v. R. Miyares. Heissluftmotor von S. 
H. Kast. Behandlung des Bleierzes. Chemische Reagentien um die Stärke der 
Weine zu prüfen. Injektor mit Benutzung des Auspuffdampfes von S. Methode zur 
raschen Auffindung des Wassers im Alkohol und Aether. Produktion und Handel 
in Betreff der Baumwolle, Wolle und Seide in der asiatischen Türkei. Klärung des 
Mandelöls von Dr. Piza. Kraft der Explosivstoffe. Portative Eisenbahn, System 
Decanville von S. Bremsen für: Eisenbahnzüge. Permanente Ausstellung des 
Nationalinstitutes für Erfinder (England). Ein Wassermesser von G. B. Fabrikation 
metallurgischer Coakes. Die Vaseline. Das Telelogon. Verwendung von Ammoniak- 
wasser bei der Landwirthschaft. Gesellschaft zur Ueberwachung der Dampfkessel. 
Neues unverbrennliches Papier. Ein Salon-Photometer von Siemens. Neue Batterie 
von M. Scrivanow. Die Bergwerke von St. Pedro in Mexiko. Patentliste. Neue 
Bücher. Die Explosion in der Amalienstrasse. 'Tramwaybahn von Reus nach Salon 
und Vilaseca. Elektrische Revue. Rohmaterial industrieller Kunst. Erzeugung von 
Kunst-Essenzen. Weinhandel in Jeres und Puerto de Santa Maria. Künstliches 
Leder. Neuer Apparat zur Spiritusfabrikation. Asbest-Industrie und Verwendung. 
Ein neuer Tilburypflug. Theorie der Zusammensetzung. Zersetzung und Konser- 
virung vegetabilischer Substanzen. Ausbeutung von Strontienlagern auf Sicilien. 
Unverbrennbares Papier. Chokoladefabrikation.e Pumpen. Bleiche und Färbung 
von Strohhüten. Sicherheit der Reisenden auf Eisenbahnzügen. Die Ackerbaukrisis 
in Europa. Künstliche Vanille. Die Philoxera in Spanien. Internationale Ausstellung 
in Nizza. Wollfarben etc. etc. v.H. 
Boletim da sociedade de Geographia de Lisboa. Lisboa 1883. No. 8. 

Inhalt: Die romanischen oder neolatinischen Dialekte von A. Coelho. Vulgäre 
Benennung einiger afrikanischer Pflanzen vom Grafen v. Cicalho. Das portugiesische 
Guinea. Erforschung des nördlichen Eismeeres. Portugiesische Auswanderung. 
Sitzungsbericht vom 12. Juli 1332. — Im Anschlusse hieran ist uns zugegangen: 
A Questao do Meridiano Universal. Gutachten der nautischen Sektion der 
geographischen Gesellschaft zu Lissabon über die Einführung eines einheitlichen 
Meridians für alle Nationen. v.H. 


Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift für alle Sportzweige. Heraus- 
gegeben und redigirt von Victor Silberer. Wien 1883. No. 26—28. 


Wir erfahren aus diesen Nummern der genannten Zeitschrift, dass Herr Silberer 
mit seinem Ballon „Vindobona“ während der Zeit vom 22. Juni bis 8. Juli d. J. 
sechsmal in Budapest aufgestiegen ist und dass sich an diesen Luftreisen im Ganzen 
zwölf Personen (zwei Damen und zehn Herren) als Passagiere betheiligt haben. Die 
Fahrten sind sämmtlich glücklich und ohne besonders bemerkenswerthe Zwischen- 
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fälle verlaufen. In der ungarischen Hauptstadt scheint das Aufsteigen eines Luft- 
ballons ein bis jetzt wenig bekannt gewesenes Schauspiel und in Folge des Neureizes 
das Interesse daran ungewöhnlich gross zu sein. Unter den Mitfahrenden haben sich 
Pester Journalisten befunden, die sehr ausführliche Schilderungen ihrer Erlebnisse 
in den „höheren Regionen“ in den Feuilletons dortiger Zeitungen veröffentlicht haben. 
Die „Allgem. Sport-Zeitung“ theilt zwei solcher Schilderungen — von Josef Veszi 
(Pester Lloyd) und Dr. Kilian (Neues Pester Journal) — in No. 27 und 28 mit. 
Beide sind sehr anregend geschrieben, enthalten jedoch keine Mittheilungen, die an 
dieser Stelle speziell hervorgehoben werden müssten. W. A—n. 


Protokoll 


der am 23. Juni 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: In Vertretung Freiherr v. Hagen sen., Schriftführer: in 
Vertretung Dr. Jeserich. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Baumeisters 
Klein über Ballon- Photographie mit Vorführung von Modellen; Mittheilungen der 
technischen Kommission. 

Herr Freiherr vom Hagen sen. theilt den Versammelten mit, dass Herr 
Dr. Angerstein und Herr Hauptmann Buchholtz zufolge schriftlicher Mittheilung in 
der heutigen Sitzung nicht erscheinen können und dass er auf Wunsch des Ersteren 
für heute den Vorsitz übernommen habe. 

An Stelle des gleichfalls nicht erschienenen Schriftführers Herrn Broszus fungirt 
als solcher Herr Dr. Jeserich. 

"Angemeldet zur Aufnahme in den Verein ist Herr Kaufmann Gust. Vogel 
aus Elberfeld. 

Da Geschäftliches sonst nicht vorliegt, erhält Herr Baumeister Klein das Wort 
zu seinem angekündigten Vortrage über „Ballon-Photographie“. Nach Ansicht 
des Redners eignet sich zu photographischen Aufnahmen von der Gondel aus nur 
der Ballon Captif. Derselbe ist nicht kugel- sondern cylinderförmig zu gestalten und 
mittels dreier Haltseile zu verankern. Das Luftschiff erhält vermittelst zweier seitlich 
angebrachter Stangen, aus steifem Hanfschlauch mit eingepresstem Kork gefüllt, eine 
Art Versteifung. Der Vortragende liess bei dieser Gelegenheit ein Stück eines 
solchen Schlauches circuliren, das bei grosser Leichtigkeit eine bedeutende Festigkeit 
zeigte. Als geeignete Höhe zu photograpischen Aufnahmen wurde 500 Meter an- 
gegeben. Das Halteseil aus Draht von 7 Millimeter Durchmesser würde in diesem 
Falle 75 Kilogramm wiegen, die beiden Nebenseile brauchten nur eine Stärke von 
0,5 Millimeter Durchmesser zu erhalten. 

Herr Klein erklärte des Näheren die Befestigung der Gondel an den Seilen 
und die der camera obscura in der Gondel. Ein Modell eines Momentverschlusses für 
die erstere wurde vorgezeigt und in seiner Konstruktion erklärt. 

Der Vortragende ging sodann speciell auf die Verwendung derartiger Ballons 
im Kriege über und schlug vor, das erforderliche Gas in Gummibehältern, die einen 
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Druck von 10 Atmosphären aushalten, mitzuführen. Er machte ferner den Vorschlag, 
das Gas nach dem Gebrauche aus dem Ballon in das Reservoir zurückzupumpen, 
wozu 5 Pumpen genügen würden, die von ungefähr 30 Maun bedient werden müssten. 
Redner entwickelte hierauf 18, auf Ballon Captiv und lenkbare Ballons bezügliche 
Thesen, welche an dieser Stelle nicht mitgetheilt werden, da dieselben in der Vereins- 
zeitschrift gesondert zum Abdruck kommen sollen. 

Nachdem der Vorsitzende dem Redner den Dank des Vereins für den 
gehörten interessanten Vortrag ausgesprochen, eröffnete derselbe die Debatte über 
das Mitgetheilte. 

Herr von Keller, welcher zunächst das Wort erhält, glaubt nicht, dass der 
Ballon in der angegebenen Weise genügend stabil sein wird, um brauchbare Photo- 
graphien von der Gondel desselben aus herzustellen. 

Herr Klein behauptet dagegen, dass dies wohl der Fall sein wird, da die 
Gondel von den drei Halteseilen noch durch schwache Taue horizontal verankert wird. 

Der Vorsitzende konstatirt, dass neuerdings in Frankreich gelungene Ver- 
suche mit Photographieen vom schwebenden Ballon aus gemacht sind. 

Herr Regely bestätigt dies. Er habe derartige Moment-Photographien zu sehen 
bekommen, die wohl an den Rändern etwas verschwammen, aber im mittlern Theil 
vollkommen deutlich und für militairische Zwecke brauchbar gewesen seien. 

Die vorgedachten 18 Thesen des Herrn Klein, welche meist auf die Konstruktion 
lenkbarer Luftschiffe Bezug haben, erschienen als zu interessant und wichtig, um 
in der vorgerückten Stunde und in einer wenig besuchten Versammlung, wie es die 
heutige war, besprochen zu werden. Es bleibt daher die Discussion über dieselben 
für die folgenden Sitzungen des Vereins vorbehalten. 

Seitens der technischen Kommission war mitzutheilen, dass der keilförmige 
Ballon des Herrn Professor Wellner, welcher bei dem Versuche am 21. Mai d. J. 
verunglückte, wieder hergestellt sei und einem nochmaligen Experimente unterworfen 
werden solle. 

Auf Wunsch des Herrn Regely erstattete der Vorsitzende schliesslich kurzen 
Bericht über die kürzlich resultatlos verlaufenen Versuche mit dem Wölfert’schen 
Luftschiffe. Es steht bereits lange fest, dass Menschenkraft zur Bewegung von 
Luftbällen ebensowenig ausreicht, als zum Fliegen vermittelst irgend welcher mechanischen 
Vorrichtungen. Giffard’s mit Dampfmaschine von 3 Pferdekraft getriebener Ballon er- 
reichte 1852 kaum ?, Meter Geschwindigkeit in der Sekunde und Dupuy de L,ome’s 
von 8 Mann gedrehte Schraube gab dem von ihm konstruirten Luftschiffe allem 
Anscheine nach auch nur 2 bis 3 Meter Geschwindigkeit per Sekunde; die Chaucen 
lagen mithin für Herrn Dr. Wölfert von vorn herein sehr ungünstig. Die von ihın 
verwandten Schraubenflügel waren zweckmässig konstruirt, aber viel zu klein und 
die Geschwindigkeit der Umdrehung nicht ausreichend. Trotzdem ergab der erste 
Versuch, welchem Referent und nur wenige Zuschauer beigewohnt haben, einige 
kleine Resultate. Als nachdem der Ballon vergrössert war, um zwei Mann zu tragen, 
die abwechselnd an der Schraube arbeiten sollten, war das Resultat gleich Null. 

Da sich weiter Niemand zum Worte meldete, so wurde Herr Kaufmann Vogel 
als Mitglied des Vereins proklamirt und die Sitzung geschlossen. 


Druck von Otto Elsner in Berlin S., Ritterstr. 18. 
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Die Brieftaube. 


Vortrag, gehalten in der Sitzung des Vereins am 5. Mai 1883 7 
von Freiherr vom Hagen jun. 


Meine Herren! Ich habe zu meinem Vortrage dieses Thema gewählt, 
weil Luftschifffahrt und Brieftaubenpost in gewisser Beziehung Aehnlichkeit 
haben und in Wechselwirkung stehen, doren Erfolge wir ja bei der Be- 
lagerung von Paris gesehen haben. — 

Schon aus dem grauen Alterthum hören wir, dass Tauben gehalten und 
gezüchtet worden sind, und ein Jeder wird gewiss gleich an Noah’s Taube 
erinnert, die losgelassen zurückkehrte, während der vorher entsandte Rabe 
nicht daran gedacht hatte. Die Syrer und Aegypter führten Tauben auf 
ihren Fahrten längs der Küste mit sich und liessen dieselben fliegen, wenn 
sie in die Nähe des Ortes kamen, wohin sie wollten, um den Angehörigen 
in der Heimath ihre glückliche Ankunft anzuzeigen. Aelian und Plinius be- 
richten uns ferner über den Gebrauch von Tauben zu Kriegszwecken, und 
so schreibt letzterer, dass der Centurio Phonius, vom Heere Kaiser Justinians 
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Tauben auf dem Kriegszuge habe fliegen lassen, um ‘aus ihrem Fluge die 
Nähe des Feindes zu erkennen. Meine Herren, dies ist eine Verwendung von 
Tauben (gewissermassen als Kundschafter), welche wir jetzt nicht mehr kennen, 
und glaube ich auch, dass die Taube in der Nähe ihres Feindes d. i. des Ha- 
bichts, unruhiger fliegen wird, als wenn sie hoch über marschirende Truppen 
unbelästigt dahin zieht. 

Derselbe Schriftsteller nennt uns einen Römer Axius, der Taubenpaare 
für 400 Denare (150 Mk.) verkaufte, ein Zeichen also, dass zu damaliger 
Zeit die Taube, d. h. die gute Brieftaube, schon einen grossen Werth hatte, 
wie auch Campanien berühmt war wegen der besten Taubenracen, die man 
dort züchtete. Decimus Brutus, in Mutina von Antonius belagert, schickte 
den Konsuln Tauben zu, denen er seine Botschaft an die Füsse geheftet 
hatte. Die alten Römer nannten die Tauben: Sponsores, ein Wort, dessen 
eigentliche Bedeutung in deutscher Sprache schwer wiederzugeben ist. 
In diesem Falle dürfte sich das Wort wohl durch getreue Ehegatten über- 
setzen lassen, denn die Tauben leben bekanntlich in Monogamie. 

Im Alterthum wurde die Taube namentlich gebraucht, durch Ueberbringung 
verabredeter Zeichen von Purpurläppchen, durch bemalte Federn und der- 
gleichen Botschaften zu übermitteln. So galt die rothe Taube im Dienst der 
Venus als diese selbst, und glaubte das Volk bei der sogenannten Wieder- 
kehr der Venus, es wäre dieselbe Taube, die vor einigen Tagen vor ihren 
Augen fortgeflogen war, während die Kultusdiener an einem entfernten Orte 
diese Taube fliegen liessen, die sie kurz vorher dem Taubenschlag im Tempel 
entnommen hatten, wohin sie nun zurückkehrte. 

Ein portugiesischer Schriftsteller der Jetztzeit meint, es wäre wunderbar, 
mit welcher Schnelligkeit Cäsar im Gallischen Kriege über alle Vorgänge in 
Rom unterrichtet war und behauptet, dass es Tauben gewesen wären, die 
ihm jene Botschaften überbrachten. 

Von Muhamed wissen wir, dass er Tauben abgerichtet hatte und seine 
Umgebung glauben machte, Allah stände mit ihm durch diese Thiere in Ver- 
bindung. Und wenn die Tauben aus hohem Himmel hernieder geflogen kamen, 
sich auf seine Schulter setzten und ihren Schnabel in sein Ohr versenkten, 
um das dort versteckte Gerstenkorn zu picken, dann fielen Alle in stummem 
Staunen auf die Erde, um ihn nicht zu stören in Erfassung der göttlichen 
Nachricht, die ihm Allah sandte. 

Der Kalif Nour-Eddin von Bagdad errichtete in allen Städten und 
Kastellen Brieftaubenstationen, um mit den Provinzen, die er erobert hatte, 
in Verbindung zu bleiben. Nachher wurde Syrien mit Aegypten durch regel- 
mässige Brieftaubenpost in Verbindung gesetzt. Dann hören wir von Brief- 
tauben erst wieder im Jahre 1179, wo der Kalif Abbasi Achmet sie hegte 
und züchtete, sie persönlich pflegte und sie mit zärtlichen Schmeichelnamen 
belegte. Meine Herren, interessant ist es hierbei zu erfahren, dass es die sog. 
Römertauben waren, welche im Orient zu Brieftauben verwandt wurden, eine 
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Taubenart, die noch jetzt sehr hoch gehalten wird unter dem Namen „Carriers“. 
Eine uns auch nicht gerade sympathische Völkerrace, nämlich die Mongolen, 
vernichteten unter Timur alle Brieftauben im Orient, und nur Unter-Aegypten 
war es, wo sich dieselben erhielten, und ist uns aus dem Jahre 1450 ein 
Verzeichniss von Brieftaubenstationen erhalten, worin unter andern Cairo, 
Catia und Bilbais genannt sind. Meine Herren, ich komme nun zu einem 
interessanten Faktum aus dem Jahre 1249. In diesem Jahre zog Ludwig 
von Franken in einem Kreuzzuge gegen die Muselmänner und wird uns be- 
richtet, dass der Emir Fakir Eddin, welcher das ägyptische Heer befehligte, 
bei der Landung der Christen soviel Tauben habe fliegen lassen, dass der 
Himmel sich verdunkelte und dass diese Tauben dem Sultan Malek-Sale ge- 
hörten, zu dem sie flogen, wodurch derselbe die Landung der Christen er- 
fahren habe. Zu gleicher Zeit haben die Sarazenen dreimal durch Brieftauben 
nach dem Sudan berichtet, dass die feindlichen Kreuzfahrer angekommen seien. 

Je mehr nun das Christenthum sich ausdehnte, um so ausgedehnter 
ward auch die Zucht der Taube, da diese als Sinnbild des heiligen Geistes 
galt und daher mit Vorliebe gehegt und gepflegt wurde. Wir lesen ferner von 
Verwendung dieser Thiere im Mittelalter bei der Belagerung von Harlem 1572. 
Die Tauben hielten die Verbindung aufrecht zwischen dem Prinzen von Oranien 
und der belagerten Stadt. Eine Brieftaube wurde zufällig erschossen, als 
sie über das Kgl. Heer hinweg flog und gelangte auf diese Weise die Corres- 
pondenz des. Prinzen von Oranien in die Hände Albas. Nach siebenmonat- 
licher Belagerung liess der Prinz der Stadt durch Tauben sagen, sie möchten 
einen Ausfall wagen, er wolle sie thunlichst unterstützen. Statt dessen ging 
die Stadt auf Albas Vorschlag ein, kapitulirte und Alba, der sich nicht 
scheute, gegen Ketzer wortbrüchig zu werden, liess alle Protestanten im Har- 
lemer Meer ertränken und diejenigen, welche während der Belagerung ein 
Amt bekleidet hatten, hinrichten. In demselben Kriege bei der Belagerung 
von Leyden 1574 fand die Brieftaube auch vielfache Verwendung und manchem 
der Herren ist es wohl bekannt, in welch’ schöner Weise Ebers in seinem 
Roman „die Bürgermeisterin“ die Erwartung und Hoffnung der Belagerten 
ausdrückt und den grossen Jubel schildert, welchen die Zurückkunft der 
Tauben des Bürgermeisters van der Werfft mit freudiger Botschaft hervorrief. 
Der Prinz von Oranien befahl später, dass alle in diesem Kriege gebrauchten 
Brieftauben auf Staatskosten zu unterhalten wären und nach ihrem Tode 
ausgestopft im Rathhause auszustellen seien. 

In neuerer Zeit liess Rothschild aus London 1815 Napoleons I. Heere 
Agenten mit Brieftauben folgen und gewann auf diese Weise einige Millionen. 
Nach der Schlacht von Waterloo kamen seine Tauben in London an, welche 
auf einer Schwanzfeder ein N mit einer umgekehrten Krone darüber trugen. 
Rothschild sprengte schleunigst das Gerücht aus, Napoleon habe die Engländer 
besiegt, die Papiere fielen natürlich, Rothschild kaufte sie an und als einige 
Tage später die richtige Nachricht des Sieges der Engländer und Preussen 
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eintraf, ging der Cours gewaltig in die Höhe und das Aufgekaufte konnte 
mit hohem Gewinnste wieder verkauft werden. Zu derartigen Spekulationen 
sind denn auch die Brieftauben bis zur Erfindung und Einrichtung der elek- 
trischen Telegraphen vielfach gebraucht worden. 

Im Jahre 1849 ging der Telegraph von Berlin bis Aachen, es fehlte 
dann das Stück von Aachen bis Brüssel, und wurde diese Entfernung vom 
Reuter’schen- Bureau durch Brieftaubenpost verbunden. In demselben Jahre 
wurden Brieftauben bei der Belagerung von Venedig verwandt, die so unter 
Manin’s Dictatur die Verbindung der belagerten Stadt mit der Umgegend 
bis zum Falle aufrecht erhielten. 

Meine Herren, ich komme nun zur Verwendung der Brieftauben während 
der Belagerung von Paris. Im Allgemeinen herrscht die Ansicht, dass die 
Tauben, welche während der Belagerung flogen, völlig unbrauchbar und un- 
dressirt gewesen sind. Dies ist durchaus nicht der Fall, denn ehe die Deut- 
schen vor Paris standen, wurden der Regierung Brieftauben von allen Seiten 
unentgeltlich angeboten und von dieser auch angenommen. So kamen z. B. 
800 Brieftauben aus Roubaix und Tourcering in die Hauptstadt, welche im 
Museum der Naturgeschichte untergebracht wurden. Die Pariser Brieftauben- 
vereine Esperance u. s. w. stellten ihre Brieftauben zur Verfügung. Zwei- 
hundert geschulte Brieftauben sollten vom ÖOrleansbahnhof in Paris abgehen, 
als gerade die Einschliessung der Stadt fast vollendet war. Der bezügliche 
Frachtschein, so erzählt Fonvielle, war aber nicht gestempelt; hierdurch 
wurde der letzte abgehende Zug versäumt, und die Tauben wurden in ihre 
Schläge zurückgebracht. Nachdem nun Paris cernirt und die Verbindung 
der Stadt mit den Provinzen abgeschnitten war, sann man darauf, dieselbe 
durch den einzigen noch übrig gebliebenen Weg, nämlich den der Luft zu 
ermöglichen. In Metz”) hatte der Oberst Goulier unbemannte Ballons fliegen 
lassen, die 40—50 Kubikmeter Inhalt hatten und bis 30 000 Depeschen trugen 
und dem Winde und Zufall überlassen wurden. In Paris wollte man dies 
in grossartigem Maassstabe ausführen und durch bemannte Ballons sich auch 
Hilfe zur Rückkehr nach der Hauptstadt schaffen. Man gab daher den fort- 
fliegenden Ballons, es waren im Ganzen 65, Brieftauben mit, die einen ge- 
wissen Erfolg aufzuweisen haben. Am 25. September 1870 stieg der zweite 
Ballon während der Belagerung auf dem Boulevard d’Italie in die Höhe, welcher 
drei Tauben mit sich führte. Nach 3/,stündiger Fahrt fiel der Ballon bei 
Vernouillet 40 Kilometer von Paris nieder und kamen zwei Tauben nach 
Paris zurück. 

*) „Metz avait deviné l’etendue des services que les pigeons voyageurs sont 
appeles a rendre si leur instinct sublime est combiné avec l’invention des ballons. 
L’aerostat qui était tombé à Neufchateau n’etait que le second que les officiers de Metz 
avaient lancé. Le premier qui portait une cage avec un pigeon n'avait pu parvenir 
hors des lignes ennemies. Il était tombé entre les mains des Prussiens qui avaient 


mangé le pauvre oiseau et fait dire par un parlementaire aux assiegés que leur 
messager avait été trouvé excellent.“ Fonvielle: Aventures aériennes. 
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: Da dieser erste Versuch so glücklich gelungen war, gab man fast allen 
Ballons Brieftauben mit, ungefähr 3—6, von denen im Ganzen 58 nach Paris 
zurückkehrten und von diesen auch nur 30 zu günstiger Zeit; so dass der 
Erfolg von 358 per Ballons mitgenommener Tauben nur ein geringer zu 
nennen ist. Dem Photographen Dragon, dem Erfinder der Mikrophotographie, 
war es vorbehalten, unserm Feinde durch diese Erfindung einen grossen 
Nutzen zu leisten. Dragon hatte eine hautartige Substanz erfunden, deren 
Fabrikations-Geheimniss auch heute von uns noch nicht gekannt ist. Auf 
dieses Hautpapier wurden mittelst der Mikrophotographie die Depeschen 
übertragen und so ein Mittel geboten, der Brieftaube Depeschen zu übergeben, 
von deren Zahl man sich kaum einen Begriff machen: kann. 

Die Blättchen waren ungefähr 1 Quadratcentimeter gross und mit der 
genauesten Wage kaum zu wiegen, da 60 000 solcher Häutchen erst 1 Gramm 
schwer sind. Auf jedem Depeschenblatt war die Reproduktion von 12—16 
Folio-Druckblättern gegeben und enthielt jedes sonach bis 3000 Depeschen, 
so dass eine Taube über 5000 Depeschen mit sich führen konnte. Die An- 
bringung der Blättchen war folgende: Die feinen Häutchen, 18—20 gewöhnlich, 
wurden in eine Federpose gesteckt, und diese wieder vermittelst eines seidenen 
Fadens an eine, meist die mittelste Schwanzfeder gebunden. Dragon befand 
sich nun selbst in Paris und stieg mit allen Apparaten zur Verwerthung 
seiner Erfindung am 12. November in die Höhe. Dieser Ballon landete bei 
Vitry und gebrauchte beinahe acht Tage, ehe die Apparate geborgen waren 
und Dragon nun beginnen konnte, mit Einrichtung einer Station zur Rück- 
sendung von Tauben mit solchen Depeschen belastet. Während dreier Monate 
der Belagerung hat nun Dragon 2 500 000 Depeschen auf diese Weise nach 
Paris hinein befördert, eine entschieden enorme Ziffer, wenn wir die geringe 
Zahl der zurückgekehrten Tauben bedenken. Interessant sind ferner die bei 
der Belagerung von Paris gemachten Erfahrungen in Bezug auf die Wieder- 
kehr der Tauben. Die grosse Kälte lähmte die Kraft der Thiere sehr, der 
vielfach herrschende Nebel erschwerte meist die Orientirung, und das Los- 
lassen vieler mitgenommener Tauben gab keine Garantie für ihre Rückkehr. 
So nahm der Ballon Vauban am 27. October 23 Brieftauben mit, von denen 
keine zurückkam. Am selben Tage, an welchem Dragon Paris verliess, stieg 
noch ein Ballon, der 30 Tauben mit sich führte; dieser Ballon fiel in unsere 
Hände und es wurde nun der Versuch gemacht, den Parisern durch die Tauben 
falsche Nachrichten zukommen zu lassen; es ist aber auch keine dieser Tauben 
in Paris angekommen. Von den nach Paris zurückgekehrten Tauben sind 
einige, die sich besonders ausgezeichnet haben; so ist eine Taube 6 mal zu- 
rück gekommen, 2 andere sind es 3 mal. 

Nach Beendigung dieses Krieges wurde in Frankreich die Einrichtung 
von Militärbrieftaubenstationen befohlen, und angeordnet, dass es Paris allein 
auf 100 000 zu bringen habe, und sollen bereits 75 000 in Paris unterhalten 
“ werden. 
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In Deutschland wurde ein Herr Lenzen aus Köln mit der Einrichtung 
von Militärbrieftaubenstationen beauftragt und zu diesem Zweck nach Belgien 
geschickt, um die dortigen Einrichtungen kennen zu lernen. 

In Russland datirt die Einführung von Militärbrieftauben seit dem Jahre 1872. 

In Italien gleichfalls seit diesem Jahre. 

In Oesterreich und Spanien ebenso, und in England sind Brieftauben 
eingeführt zur Verbindung der Leuchtthürme mit der Küste. 

Meine Herren, nachdem ich nun das Geschichtliche der Brieftauben 
hiermit gegeben habe, komme ich zur Zucht und Dressirung derselben. 

Im Allgemeinen sind die Tauben intelligent und leicht zu dressiren, 
was wir ja bei der Taubenkönigin in den Reichshallen gesehen haben, und 
ich selber habe viele Tauben besessen, von denen eine, eine sogenannte Wald- 
taube, in wunderbarer Weise gelehrig und dressirt war. Sie schwebte über 
mir in der Luft und wenn ich winkte, flog sie mir auf den Kopf, begleitete 
mich in den Kreis der Kameraden, um dort ihre Kunststücke zu zeigen, 
sich todt zu stellen, Leiter auf- und abzusteigen, in eine Flasche zu kriechen 
und auf Kommando wieder herauszukommen und dergl. mehr. Wenn wir 
uns nun die verschiedenen Taubenracen ansehen, so merken wir, dass nicht 
alle zu Brieftauben zu verwenden sind; denn zunächst liegt es auf der Hand, 
dass die Brieftauben gut und andauernd fliegen müssen, welche Eigenschaften 
nicht jede Taube besitzt. Viele Taubenarten sind breit gebaut, haben dicke, 
kurze Flügel, Kropf und dergl., alles Zeichen, dass ihr Flug langsam und er- 
schwert ist. | 

Andere Arten aber sind schlank und leicht gebaut, haben lange, spitze 
Flügel und einen regelmässigen, schnellen Flug; solche Racen sind nun zu 
Brieftauben gezüchtet und dadurch verbessert und brauchbar gemacht worden. 

Da haben wir vor allem die Felsentaube und ihre Abarten, die Carriers, 
deren ich bereits gedachte, die Antwerpener Taube, welche in den ersten 
Jahren vorzüglich ist, die Lütticher Taube, die erst im dritten Jahre sich 
als brauchbar erweist und noch nach Jahren in ihren ersten Schlag zurück- 
kehren soll, und viele andere mehr. Auch grosse Tümmelracen werden zu 
Brieftauben verwandt und dressirt; diese Taubenart hat die Angewohnheit, 
sich bei ihrem Fluge mehrmals in der Luft rücklings zu überschlagen und 
dieses Spiel öfters zu wiederholen, wodurch natürlich jeden Augenblick die 
Richtung ihres Fluges und jede Orientirung verloren gehen muss. Einige 
Tümmelarten sind aber sehr gute Brieftauben und vergessen in Folge der 
Dressur völlig ihre Unart. 

Fragen wir uns nun, wie kommt es, dass die Tauben nach Hause zu 
ihrem Schlage zurückkehren, so giebt es hierauf nur eine Antwort: es ist 
die grosse unwandelbare eheliche Liebe und Sehnsucht, und diese Eigen- 
schaften sind in der Taube sehr gross, so dass man, sie richtig benutzend, die 
gute Brieftaube erzielen kann. Die Tauben, meine Herren, leben in Einzelehe, 
und das Pärchen verlässt sich in der Regel nicht, bis der Tod sie trennt. 
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Nun kommt es vor allem darauf an, den Tauben so zu sagen freie Wahl 
des Herzens zu lassen bei ihrer Paarung. Hierbei ist natürlich dem Rechnung 
zu tragen, dass man von guten Fliegern wieder gute erhält und bei dem 
Zusammenleben der Tauben keine schlechten oder untauglichen Brieftauben 
hinzulässt.. Immerhin merkwürdig ist es hierbei, dass gerade das Männchen 
es ist, welches sich am brauchbarsten erweist, also den ausgeprägtesten Orts- 
sinn und Sehnsucht nach Hause, d. h. zum Weibchen, hat. 

Die gute Einrichtung der Taubenschläge ist nun das erste Haupt- 
erforderniss zur Züchtung guter Tauben. Die erste Art ist der freistehende 
Taubenschlag, wie er auf dem Lande Sitte ist. Auf hohem Balken ist der 
Schlag angebracht, mit Ausflugrichtungen nach allen Seiten hin, die durch 
Klappen geschlossen werden können. Diese Einrichtung ist eine recht gute 
und zweckentsprechende. Die Thierchen sind in der Nacht geschützt vor 
dem Einsteigen von Katzen oder Wiesel, indem man die Oeffnungen schliesst. 
Aber bei Brieftaubenstationen ist vor allem darauf Bedacht zu nehmen, dass 
die Schläge nicht, wie man immer sieht, auf dem Gutshofe aufgestellt sind, 
wo stets grosser Lärm herrscht, sondern dieselben müssen weit abseits von 
allem grössern Geräusch liegen, ein kleines Gewässer womöglich dicht dabei, 
was auch vielfach verabsäumt wird. 

Die zweite Art sind die Schläge, welche an Gebäuden, Häusern etc. 
angebracht sind. Bei diesen ist natürlich dieselbe Vorsicht geboten, wie bei 
den vorigen, nur ist hierbei darauf zu sehen, dass sie möglichst hoch liegen, 
nicht zu viel dominirende Gebäude in der Nähe haben, der Sturm nicht hinzu 
kann und die aufgehende Sonne sie gleich bescheint. Die innere Einrichtung 
muss selbstredend dem Zweck am entsprechendsten sein. Reinlichkeit ist die 
Hauptsache, denn die Tauben hassen nichts mehr wie Unreinlichkeit und 
Geruch. Der Schlag muss so beschaffen sein, dass sich die Thierchen nicht 
beissen können und muss gute Vorrichtungen, Nester etc. besitzen zu un- 
gehinderter Ausführung des Brutgeschäftes. 

Das Weibchen legt meist zwei Eier und wird beim Brüten vom Männchen 
abgelöst. Nachdem die Thierchen ausgekrochen, wird ein Junges, man soll 
hierzu natürlich das Schwächere aussuchen, fortgenominen, so dass dem Pärchen 
nur eins bleibt zum Ernähren und Grossziehen, wodurch wir eine stärkere 
und bessere Taube erzielen. Ist die Taube 4 Monate alt, dann beginnt das 
Trainiren, d. h. die Taube wird im andauernden Fliegen geübt. Dies erreicht 
man dadurch, dass man die Thiere alle Tage länger in der Luft lässt, indem 
man sie jedesmal durch Schwenken einer Fahne aufjagt, wenn sie sich am 
Schlage niederlassen wollen, und sie dadurch zu längerem Fliegen zwingt. 
Gutes Futter ist natürlich die Hauptsache, womit die Tauben auch jetzt schon 
belohnt werden müssen. | 

Danach beginnt die eigentliche Dressur zum Gebrauch als Brieftaube. 
Das Männchen wird 24 Stunden lang mit dem Weibchen zusammen gesperrt. 
(Ich schicke hierbei voraus, dass man mit diesser Dressur nicht eher beginnen 
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kann, als bis die ‚Tauben sich gepaart haben.) Darauf wird das Männchen 
unter Zurücklassung des Weibchens, welches sorgfältig im Schlag behalten 
wird, in einem sogenannten Transportkorb ungefähr 15 Kilometer entfernt. 
Dieser Korb, meine Herren, muss gut und so konstruirt sein, dass die einzelnen 
Tauben sich weder beissen, noch ihre Flügel oder dergleichen verletzen können. 
Die Einrichtung desselben ist mannigfaltig und verschieden; jede Taube muss 
ihre besondere, luftige, geräumige und helle Abtheilung haben, welche mit 
einem Deckel verschlossen ist. Man lässt nun das Männchen fliegen, welches 
bei seiner Reise ungefähr !/ Stunde brauchen wird, ehe es am Schlage an- 
gelangt ist. Das Thierchen mus hier gleich gutes Futter finden und sein 
Weibchen, und so für seine erste Leistung belohnt werden. Diese Versuche 
werden nun beinahe alle acht Tage wiederholt, und hierbei die Flugweiten 
‚vergrössert. 

Bei dieser Dressur begegnet man nun zwei verschiedenen Ansichten 
und daher auch zwei verschiedenen Methoden, um die Taube zur Brieftaube 
zu machen. Von einer Seite wird behauptet, dass die Taube nur ihr be- 
kannte Gegenden durchfliegt, und in der Weise zu dressiren wäre, dass man 
sie bei derselben Stellung der Sonne fliegen zu lassen habe, wenn man ihre 
Flugweite vergrössert. Die Taube wird sich dann zunächst nach der Sonne 
orientiren, und wenn dieselbe eine andere Stellung angenommen hat, befindet 
sich die Taube bereits in dem ihr von vorhergehenden Flügen bekannten 
Terrain. 

Diese Art und Weise bietet allerdings viel grössere Sicherheit zur Er- 
langung einer guten Brieftaube, aber die Ausbildung der Taube wird zu ein- 
seitig und ihre Verwendung wird daher nur in dieser einen Richtung möglich sein. 

Die zweite Art und Weise der Dressur ist eine mannigfaltigere, indem 
die Tauben bald von diesem, bald von jenem Orte fliegen gelassen werden, 
wodurch sie namentlich für uns immer verwendbar sind, wenn wir dieselben 
einem Ballon übergeben wollen, dessen Landungsort man nicht angeben kann. 

Die Anhänger dieser letzten Theorie glauben überhaupt nicht daran, 
dass sich die Taube nach der Sonne orientirt, sondern behaupten, dass der 
Taube eine gewisse magnetische Kraft innewohnen müsse, welche ihr den 
richtigen Weg zeigt, wobei es natürlich vorkommen kann, dass sich der Flug 
verzögert, wenn Sturm, Kälte oder Nebel ihr den Kours verloren gehen lässt. 

Bei dieser Dressur zeigt sich nun bald, ob man eine tüchtige Brief- 
taube bekommen wird, oder ob die Taube nicht einschlägt, d. h. sich ent- 
weder nur dem grossen Schwarm anschliesst, oder allein ihren Weg sucht 
und findet. Daher haben wir zwei Arten zu unterscheiden und zwar: Leit- 
und Spurtauben. 

Die Leittaube, die intelligenteste, welche mit Genauigkeit und Schnellig- 
keit ihr Ziel erfasst und gleich einem Pfeil in der Heimathsrichtung dahin 
saust, ist sehr schwer zu erzielen. Bei ununterbrochener Mühe wird man 
schliesslich von 100 Tauben kaum 12 hierzu tauglich finden. Dies darf aber 
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in angestrengter Dressur nicht entmuthigen, sondern muss zu grösserer Auf- 
merksamkeit, Fleiss und Ausdauer führen, um weitere gute Resultate zu 
erreichen, um nicht nur sich dadurch eine Freude zu bereiten, sondern wenn 
es sein muss, dem Staate damit zu dienen. 

Die Leittaube wird man bald erkennen, weil sie, wenn sie losgelassen, 
sich in ruhigem Bogen in die Luft erhebt, dann einige Male kreisend ihr 
Ziel erfasst und nun davon schiesst. Die andern werden unruhig flatternd, 
nicht wissend wohin, sich schliesslich ihrem Führer anreihen, und da haben 
wir die zweite Art, die Spurtauben. Man wird daher bei Einübung der 
Tauben alte bewährte Flieger mitzunehmen haben und diese dann allmählich 
fortlassend, den Werth jeder einzelnen Taube erkennen und den Verlust vieler 
nicht zu beklagen haben, da es sonst passiren kann, dass man blos Spur- 
tauben fliegen lässt und keine in den Schlag zurückkehrt. Geld, Mühe und 
Arbeit sind dann umsonst gewesen. Tauben, die gar nicht einschlagen, über- 
liefere man ihrem Schicksal, nämlich der Küche. Meine Herren, wenn ich 
vorhin sagte, dass das Männchen brauchbarer sei als das Weibchen, so schliesst 
das nicht in sich, dass man nur Männchen zu Brieftauben verwendet. Auch 
die Weibchen lässt man fliegen, und zwar muss man sie sogar fliegen lassen, 
um ihre event. Brauchbarkeit kennen zu lernen, sie im Falle der Noth zu 
benutzen und, was die Hauptsache ist, sie zur Züchtung guter neuer Tauben 
zu verwenden. 

In gleicher Weise, wie man aus der Paarung zweier guten Rennpferde 
wieder gute Renner erhält, in eben solcher Art verfährt man bei der Züch- 
tung der Brieftauben. Gute Flieger männlichen und weiblichen Geschlechts 
lässt man zusammen leben und den Thierchen hierbei ihre Paarung über- 
lassend, wird man bald zu günstigen Resultaten kommen. Auch in der 
Farbenzusammenstellung muss achtsam vorgegangen werden, um eine solche 
Färbung der Federn zu erhalten, wie man sie zum Brieftaubenzweck am 
besten gebraucht. Ganz helle Tauben werden zu leicht vom Habicht gefangen, 
demnach würde also die beste Färbung die ganz dunkele sein. Ein zweiter 
Punkt aber, der wohl zu beachten ist, ist folgender. Man hat nämlich viel- 
fach gefunden, dass Tauben Abends, d. h. bei Dunkelheit, nicht in den Schlag 
hineingehen und auf dem Dachfirst oder andern hohen Punkten in der Nähe 
des Schlages so lange warten, bis der Morgen anbricht. Eine hellere Taube 
würde man nun leichter sehen, als eine dunkle, was zur Folge hat, dass 
. Brieftauben am Besten eine ins Graue spielende Färbung haben müssen. 

Meine Herren, da ich hier gerade von dem Einfliegen der Tauben in 
den Schlag spreche, will ich kurz eine Einrichtung erklären, die es nicht 
nöthig macht, dass immer Jemand im Schlage auf die Rückkunft der Tauben 
zu warten hat; es ist dies nämlich eine einfache elektrische Vorrichtung, 
wodurch die Taube sich selbst signalisirt. Am Eingange zum Schlage ist 
eine um einen Punkt drehbare Holzleiste angebracht, die an beiden Enden 
Metallspitzen hat. Oben liegt ein Metallstückchen, welches vermittelst eines 
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isolirten Drahtes mit einer Batterie in Verbindung steht und von da aus 
wieder mit einem Läutewerk. Kriecht nun die Taube ein, so hebt sie 
die Holzleiste an; diese berührt mit ihrer Metallspitze das Metallstückchen, 
der Strom ist geschlossen und das Läutewerk ertönt. Diese Einrichtung, 
die sehr praktisch ist, muss aber so angebracht sein, dass der Sturm oder 
starker Wind nicht hinzu kann und die Holzleiste hin- und herpendelt, wo- 
durch ein Klingeln hervorgerufen würde.*) 

Wenn ich nun zur Anbringung von Depeschen an der Taube komme, 
so kann ich nur das von den Franzosen während der Belagerung von Paris 
angewandte Verfahren als das beste anerkennen. Die Mikrophotographie 
bietet, wie wir gesehen haben,- den Vortheil, einer Taube unendlich viele 
Depeschen mitzugeben, ohne dass hierdurch eine grosse Belastung des Thier- 
chens eintreten kann. 

Meine Herren, denken Sie sich die unendliche Verkleinerung, denn die 
ganze Kölnische Zeitung würde auf einer Quadratcentimeter-Seite stehen. 
Die Anbringung dieser Depeschen in einer Federpose und die Befestigung 
derselben an die mittelste Schwanzfeder durch einen Seidenfaden greift die 
Federn nicht an und schützt die Depeschen vor Nässe. Früher ritzte man 
die Schwanzfeder unten in der Pose ein und klemmte die Depesche in den 
kleinen Schnitt; dadurch gingen diese Federn bald verloren, was das Be- 
festigen durch Anbindung nicht zur Folge hat. 

In der Zucht von Brieftauben stehen vor Allem Belgien und die Nieder- 
lande voran, beinahe jeder Ort hat solche, und die alljährlich stattfindenden 
Wettfliegen, zu dem hohe Gewinne angesetzt sind, spornt und treibt zu noch 
weiterer Vervollkommnung und Züchtung der Tauben an, so dass die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 7—9 Meilen in der Stunde bereits vielfach über- 
schritten worden ist. Auch das Vollkommenste, was zur Benutzung der 
Tauben erstrebt werden könnte, nämlich das Hin- und Zurückfliegen derselben, 
ist in den Niederlanden versucht und in einzelnen Fällen erreicht worden. 
Man bewerkstelligte dies auf folgende Weise: In dem einen Schlage wurde 
die Taube gefüttert und aufs Beste gepflegt, aber völlig isolirt gehalten und 
war sie als vorzüglicher Flieger bekannt und dressirt. Darauf wurde die 
Taube in einem meilenweit entfernten Schlag mit anderen Tauben zusanımen- 
gethan und paarte sich dort. Da das Thierchen nun in diesem Schlage kein 
Futter erhielt und blos der Liebe lebte, so kehrte es zu seinem frühern 
Schlage zum Fressen zurück. Nachdem es sich daselbst satt gefressen hatte, 
fiel ihm das verlassene Weibchen wieder ein und es flog darauf zu demselben 
wieder hin. Dieses Fliegen wiederholte die Taube an einem Tage zweimal, 
so dass sie also den Weg an jedem Tage viermal zurücklegte und jetzt zur 
Ueberbringung von Nachrichten hin und zurück benutzt wurde. 

Nachdem wir nun den grossen Vortheil erkannt haben, den die Taube 








*) Aus Taubert’s „Flugsport“. 
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im Falle eines Krieges bei einer belagerten Festung, der alle Zugänge ab- 
geschnitten sind, bietet, bleibt es uns noch zu betrachten, auf welche Weise 
wir die feindlichen Tauben vernichten können. ‘Mit der Kugel wird eine 
in ziemlicher Höhe schnell dahin fliegende Taube kaum zu erreichen sein 
und müssen wir daher darauf denken, die geflügelten Boten des Feindes 
durch abgerichtete Falken unschädlich zu machen. Im Mittelalter wurde 
der Falke zur Reiherjagd etc. benutzt und gab so dem Jagen einen Reiz, 
der der Neuzeit völlig entgeht. Machen wir uns nun die Raubvögel auf die- 
selbe Art wie damals dienstbar und dressiren wir sie nur zum Stossen auf 
Tauben, so werden wir auch diese Mühe durch manchen guten Fang im 
Ernstfalle belohnt finden. 

Meine Herren, verbinden wir nun Luftschifffahrt mit Brieftauben und 
erstreben wir in Ersterem sowohl wie bei den Letzteren grösste Vervoll- 
kommnung, so werden wir dem Staate ein Mittel in die Hand geben, dem 
Feinde vor unsern Hülfsmitteln Furcht einzujagen und ihn in kürzerer Frist 
unschädlich zu machen. 


Das Anemometer. 


Zu denjenigen meteorologischen Instrumenten, welche für die Aöronautik von 
Wichtigkeit sind, gehört das Anemometer, d. i. dasjenige Instrument, welches zur 
Ermittelung der Geschwindigkeit des Windes angewandt wird. Man kann die Ge- 
schwindigkeit irgend einer Luftströmung naturgemäss mit einem Instrumente nur 
dann messen, wenn das Letztere entweder feststeht oder in einer gerade der Luft- 
strömung entgegengesetzten oder dieselbe durchschneidenden Richtung fortbewegt 
wird; aber eine solche Messung ist nie möglich, wenn das Instrument selbst sich in 
einer Fortbewegung befindet, die mit der Luftströmung die gleiche Richtung hat. 
Aus diesem Grunde sind alle Fahrten mit gewöhnlichen, nicht lenkbaren Luftballons 
zu Messungen der Windgeschwindigkeit ungeeignet; im nicht lenkbaren Luftschiffe, 
welches sich im horizontalen Fluge stets mit der herrschenden Luftströmung und zwar 
in gleicher Geschwindigkeit wie diese, fortbewegt, wird ein Anemometer einfach nicht 
functioniren. Daher haben diejenigen Gelehrten, welche den Luftballon zu meteoro- 
logischen Beobachtungen benutzt haben, z. B. auch Glaischer, ein Anemometer bei ihren 
Fahrten bisher gar nicht mit sich genommen. Eme Rolle bei Luftschiffreisen selbst 
wird das in Rede stehende Instrument erst dann spielen, wenn die Lenkbarkeit der 
Aörostaten in die Praxis eingeführt ist. 

Indessen die Luftschifffabrtskunde und die praktische Aöronautik bedürfen zu 
ihrer Fortentwickelung einer grossen Summe von Hülfskenutnissen auf dem Gebiete 
der Chemie, der Physik, der Meteorologie u. s. f., von Kenntnissen, die völlig un- 
abhängig von der Aöronautik gewonnen sind. Dahin gehört auch die Kenntniss 
von der Geschwindigkeit, welche die Luftströmungen unter bestimmten Umständen 
an den verschiedenen Theilen der Erdoberfläche und in den verschiedenen Jahres- 
zeiten zu haben pflegen. Da nun diese Kenntniss nur mit Hülfe des Anemometers 
zu gewinnen ist, so ist die Anemometrie für die Luftschifffahrt von Wichtigkeit, 
obwohl dieselbe in unlenkbaren Luftschiffen nicht ausgeübt werden kann. 
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Beobachtet man den Wind ohne Instrumente, so schätzt man seine Stärke, 
und es bleibt dabei unbestimmt, auch für den practischen Zweck ohne Bedeutung, 
ob damit der Druck oder die Geschwindigkeit des Windes ausgedrückt ist. Das 
Anemometer misst eigentlich niemals direct die Geschwindigkeit einer Luftströmung, 
sondern nur den Druck, den die Letztere ausübt. Der Druck ist nun, wie man 
wohl annehmen darf, im Allgemeinen proportional dem Quadrat der Geschwindig- 
keit, allein es ist dies eine Hypothese, welche nur für sehr geringe Windstärken 
experimentell nachgewiesen ist. Für eine zur Richtung des Windes normal auf- 
gestellte Platte von 0,9 m Umfang ist der Druck s = 0,00855 . v?.*) Für gewisse 
Windstärken wird jedoch die Unsicherheit dieser Relation von Wild (in seiner Ab- 
handlung „Ueber den gegenwärtigen Zustand der Anemometrie“, siehe Carls Reper- 
torium, Bd. 13) auf 10 pCt. angeschlagen. In der Meteorologie wird die Geschwin- 
digkeit in Metern pro Secunde angegeben. Ueber die Relation der geschätzten 
Stärke des Windes zur Geschwindigkeit in Metern pro Secunde ist zur Zeit eine 
Einigung nicht erzielt worden und die grossen Differenzen in den diesbezüglichen 
Angaben machen den Gebrauch irgend einer der üblichen Stärkeskalen an den 
Anemometern unthunlich, wenn man nicht weiss, welche Windgeschwindigkeit der 
Skala zu Grunde gelegt ist. 

Eine häufig angewandte Skala ist die Beaufort’sche welche in 12 Grade ge- 
theilt ist und nach den verschiedenen Schätzungen folgenden Geschwindigkeiten ent- 
spricht. Es ist**) 

Meter pro Sekunde 
Beaufor’s nach Buys-Ballet nach Wild 
Stärkeskala und Jelinak. und Skott. Ch Köppen. 


I 22019 20.2088. 2,8 
2 30.0.6800. 4,1 
3 42 2280. 5,4 
4 60 . . 100 . 6,9 
5 10,3 . . 125 . 8,4 
6 33 . . 150 . 100 
7 18,8 . . 180 . 11⁄7 
8.. 27 . . A5 . 135 
9 . . 326 . . 250 . 154 

10.. 376 . . 290 

120.298 . . 340 

12 59,5 . 40,0. 


Die gewöhnlichen Bezeichnungen der Winde schliessen sich folgendermaassen 
an die gemessenen Geschwindigkeiten an:***) 





*) Siehe „Handbuch der nautischen Instrumente“, herausgegeben vom Hydro- 
graphischen Amte der Admiralität. Berlin, 1882. Seite 94. 

**) Nach dem „Handbuch der nautischen Instrumente“. Die von Köppen ge- 
gebenen Zahlen haben sich bei den Beobachtungen der Seewarte als brauchbar bewährt. 

**®) Ebenso wie über die Relation der geschätzten Windstärken zur Windgeschwin- 
digkeit noch keine Einigung erzielt wurde, ist dies auch nicht bezüglich der Wind- 
'bezeichnungen geschehen. Daher erklären sich die Unterschiede zwischen der hier nach 
dem „Handbuch der nautischen Instrumente“ gegebenen Tabelle und der Tabelle, 
welche in dem Aufsatze „Haenlein’s lenkbares Luftschiff“, Jahrg. 1882, Heft II, Seite 49, 
unserer Zeitschrift enthalten ist. 
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Meter Kilometer Englische Meilen 
pro Secunde: pro Stunde: pro Stunde: 
Sehr schwacher Wind . . 1 3,6 2,2 
Schwacher Wind 2 1:2 4,4 
Leichter Wind . 3 11,0 6,7 
Mässiger Wind . 4 14,0 9,0 
Mässig frischer Wind . 5 18,0 11,0 
Frischer Wind . 6 22,0 13,0 
Recht frischer Wind . 7 25,0 16,0 
Mässig starker Wind . . . 8 29,0 18,0 
Starker Wind 2.4.5 % 9 32,0 20,0 
Sehr starker Wind . . . 10 36,0 22,0 
` Mässig heftiger. . . . . 12 43,0 27,0 
Heftiger Wind . . . . . 14 50,0 31,0 
Sehr heftiger Wind . . . 16 57,0 36,0 
Mässiger Sturm . ... 18 65,0 40,0 
Bari. Sen pin AO 72,0 45,0 
Starker Sturm . . 2 . . 23 83,0 51,0 
Mässiger Orkan. . . . . 26 94,0 58,0 
DEREN: 2.4 eng 10 108,0 67,0 
Heftiger Orkan . . . . 35 126,0 79,0. 


Die gebräuchlichsten Anemometer sind: die Windfahne mit Windstärkemesser 
nach H. Wild, das Anemometer nach Hagemann (über dessen Verwendbarkeit die 
Meinungen noch getheilt sind) und das Robinson’sche Schalenanemometer, welches 
im Allgemeinen als Normalanemometer betrachtet wird. 

Eine von allen diesen Anemometern vollständig abweichende Konstruktion 
eines Anemometers ist gegenwärtig in der „Allgemeinen Deutschen Hygiene-Aus- 
stellung“ vom Eisenwerke Kaiserslautern ausgestellt. Dasselbe ist vom Prof. Dr. 
Wolpert erfunden und ist nicht — wie das Robinson’sche — ein Rotations-, son- 
dern ein statisches Anemometer. In Folge seiner Kleinheit, seiner Handlichkeit und 
seines vorzüglichen Functionirens ist dasselbe ganz besonders für den Gebrauch eines 
Luftschiffers geeignet und ist daher der Aöronautik vor allen anderen zu empfehlen. 

Das Wolpert’sche Anemometer besteht 
im Wesentlichen aus einem kleinen Flügel- 
rade von Aluminium, welches durch die 
Pressung der bewegten Luft um etwa 160° 
nach links und rechts aus seiner Lage ge- 
. dreht werden kann, und aus zwei Federn 
zu beiden Seiten des Rädchens, von wel- 
chen entweder die schwächere oder die 
stärkere eingestellt ist und vermöge ihrer 
Spannung jener Luftpressung das Gleich- 
gewicht hält. 

An der Axe des Flügelrades sind 
zwei Zeiger befestigt, die hinten gabel- 
förmig gestaltet sind, um die Feder auf- 
zunehmen. 
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Das Flügelrad ist mit einem Ring umgeben, welcher jenes gegen das An- 
stossen schützt und zugleich aussen wie innen die Skala der sekundlichen Luft- 
geschwindigkeiten trägt. Die Skala zeigt einige Kreislinien, auf denen man Tem- 
peraturgrade angedeutet findet, ferner schräge (Querlinien, welche mit den Geschwin- 
digkeitszahlen bezeichnet sind. 

Dieses statische Anemometer ist in erster Linie für Messungen der Luft- 
geschwindigkeit bei Ventilationsanlagen konstruirt, wo horizontale, vertikale und 
schräge Luftströme vorkommen. Will man die Geschwindigkeit eines Luftstromes 
messen, so hält oder stellt man das Anemometer so, dass die Radaxe in die Rich- 
tung des Luftstromes kommt, ferner so, dass die eingestellte Feder, für welche auch 
die ihr zunächst stehende Skala gilt, dem Beobachter zugekehrt ist. Alle Schwan- 
kungen, Stillstände und Rückstösse des Luftstromes lassen sich damit leicht und 
sicher beobachten. 

Bei genauen Messungen muss man die Temperatur des Luftstroms berück- 
rücksichtigen, diese also vorher mittels eines Thermometers bestimmen. Man liest 
dann an demjenigen Ringkreise oder Zwischenraume ab, welcher der Temperatur 
entspricht. Hierbei ist durch die Enden der beiden Zeiger eine Visirlinie vor- 
handen. Temperaturen von O bis 100° Celsius können unmittelbar beim Ablesen 
berücksichtigt werden; höhere oder tiefere Temperaturen annähernd dadurch, dass 
man die Temperaturkreise in gleichen Abständen fortgesetzt und die schrägen Ge- 
schwindigkeitslinien verlängert denkt. 

Das Ablesen mit Berücksichtigung der Temperatur scheint zwar etwas 
schwierig, doch wird man sich leicht durch einige Uebung hinlänglich vertraut da- 
mit machen. Die Temperatur aber ganz unberücksichtigt zu lassen, ist nicht immer 
zulässig, da z. B. ein Luftstrom von 0° und 6 Meter Geschwindigkeit nahezu die- 
selbe Zeigerstellung bewirkt, wie ein Luftstrom von 100° Celsius und 7 Meter Ge- 
schwindigkeit. 

So lange das Anemometer nicht benützt wird, und namentlich, wenn es 
Transporterschütterungen ausgesetzt werden muss, soll immer die stärkere Feder 
eingestellt sein. Dasselbe ist übrigens patentirt und kann nur durch das Eiseuwerk 
Kaiserslautern bezogen werden. W. A—ı. 


Entwurf einer dynamischen Flugmaschine. 
Von @. Koch in München. 
(Schluss.) 

Des leichteren Verständnisses halber vergegenwärtige man sich noch- 
mals den Vogelflug, betrachte z. B. eine Taube oder Dohle, die sich vom 
Thurme, in der Absicht, ihn zu umkreisen, ablässt: die lebendige Kraft, die 
sie während kaum 1 Sekunde freien Falles in sich aufnehmen, zeigt sich 
schon hinreichend, sie ohne Flügelschlag, sekundenlang in derselben Höhe, 
welche sie nach dem Fallakt hatten, mit ruhig ausgebreiteten Flügeln fort- 
schweben zu machen, ja im Moment des Wiederaufsitzens sich sogar noch 
ein Weniges zu erheben. 
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Aus solehen und ähnlichen Beobachtungen scheint mir, wie schon 
anfangs angedeutet, hervorzugehen, dass ein dem ruhig schwebenden Vogel 
nachgebildeter Körper bei einer ihm gegebenen gewissen Geschwindigkeit 
der Fortbewegung nicht unbedingt und stets einen seinem Eigengewichte 
entsprechenden Widerstand überwinden muss, um Letztere in horizontaler 
Richtung beizubehalten, sondern dass die, mit der ihr entgegengesetzten 
Fläche wachsende Tragfähigkeit der Luft das Krafterforderniss wesentlich 
vermindernd wirkt. | 

Den empirischen Beweis für die Richtigkeit dieser Annahme liefern die 
von Herrn Oberingenieur Ritter von Lössl in Wien angestellten praktischen 
Versuche. 

Nach denselben beträgt die Hebekraft der, gegen eine im Winkel von 
18° stehende schiefe Ebene mit einer Geschwindigkeit von 5 Meter pro 
Sekunde strömenden Luft ungefähr dreimal so viel, als der Widerstand gegen 
die horizontale Fortbewegung der betreffenden schräggestellten Fläche. 

Wieder auf das Schweben .der Möve zurückkommend, so würde nur 
ein solcher Mehrbetrag der Hebekraft oder der Tragfähigkeit der Luft gegen- 
über dem Luftwiderstand bei der Vorwärtsbewegung bei Weitem nicht ge- 
nügen, den Vogel, ohne rasch zu sinken, schwebend zu erhalten. Letzterer 
beträgt, wie eingangs berechnet, ca. 15 Gr. und wäre somit bei gleicher 
Flügelstellung die Hebekraft nur ca. 45 Gr. gegenüber einem Eigengewicht 
des Vogels von ca. 300 Gr. 

Da nun durchaus kein Grund zu der Annahme vorhanden, dass der 
Vogel durch Beihülfe von in seinem Körper sich entwickelnder Elektrieität - 
oder leichter Gase (wäre das ganze Volumen des 300 Gr. schweren Körpers 
der Möve mit Wasserstoff, dem leichtesten Gase, gefüllt, so würde die Ge- 
wichtsverminderung noch kaum mehr als 1 Gramm betragen) im Stande ist, 
zu fliegen, diese Fähigkeit vielmehr — wie Fledermaus und fliegender Fisch 
beweisen — lediglich auf mechanische Arbeit und geschickte Benutzung von 
mathematisch-physikalischen Gesetzen zurückzuführen ist, so muss der Grund, 
warum es der Möve schon bei Ueberwindung von nur 15 Gr. Luftwiderstand 
möglich ist, in horizontaler Richtung fortzuschweben, einzig in der überaus 
günstigen Gestaltung und Haltung von Körper und Flügel zu suchen sein. 

Der aufmerksame Beobachter hat jedenfalls schon längst gefunden, dass 
der Vogelflügel selten eine relativ ebene Fläche bildet, sondern dass, haupt- 
sächlich beim ruhigen Schweben, dessen untere Fläche eine konkave und in 
letzterem Fall derartig gestellt ist, dass der der Vorderkante zunächst be- 
findliche Theil, beinahe horizontal liegend (d. h. horizontal in der Richtung 
der Längsachse des Thieres), der Luft freien Einzug unter den Flügel ge- 
stattet. 

Ist jedoch die Vorderkante desselben passirt, so trifft die Luft auf 
die schiefe Ebene resp. die konkave Wölbung des Flügels und zwar, von 
oben nach unten, beziehungsweise von vorne nach hinten gerechnet, in einem 
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stetig sich vergrössernden Winkel. Je mehrgradig aber dieser Winkel ist, ' 
in dem die Luft gegen die untere Flügelfläche anrückt, um so grösser ist 
auch einestheils der Druck, den sie ausübt, während dadurch andererseits 
bei dem oberen Theil der unter die Flügel strömenden Luftschichte, welcher 
dieselben in einem nur wenig Grade zählenden Winkel trifft, das Ausweichen, 
resp. das Aufgehen in die äussere Atmosphäre mit um so grösseren Schwierig- 
keiten verbunden ist. 


Neben der konkaven Form der unteren Fläche des Vogelflügels kenu- 
zeichnet sich aber an derselben auch noch das Bestreben, die Luft, welche 
bei der vorwärtszielenden Richtung des Fluges gegen die Flügel strömt, von 
ihrem ursprünglichen Weg nicht allein nach unten abzuleiten, sondern sie 
gleichzeitig noch von rechts und links einwärts nach dem schweren hinteren 
Theil des Vogelkörpers zu führen; bei den Flügeln meiner Flugmaschine 
dadurch kopirt, dass die hinteren Stangen der Flügelrahmen in einer der’ 
Richtung der hinteren Kante des Vogelflügels ähnlichen Lage (längs der 
Spitzen derjenigen Federn des Vogelflügels, welche sich zwischen den grossen 
Schwungfedern und dem Körper des Thieres befinden) gehalten werden. 


Durch den Druck der Luft wird das Gewebe, von unten betrachtet, 
konkav gewölbt und die Richtung der hinteren Kanten dieser Wölbungen 
leitet die Luft einwärts dem Körper des Aörostaten zu. 


Da aber die Luft auch direkt hierher strömt, so drängen sich hier die 
Luftmassen, aus drei verschiedenen Richtungen kommend, zusammen und 
‚scheint mir (und angestellte Versuche haben die Richtigkeit meiner Annahme 
bestätigt) die in Folge dessen entstehende und durch das kontinuirliche 
Nachdrängen der vor dem Flügel befindlichen Luft gleichmässig unterhaltene 
Verdichtung oder Spannung derselben, über welche der Vogel so zu sagen 
weggleitet, die Hauptursache der unter besagten Verhältnissen so wesent- 
lich erhöhten Tragfähigkeit der Luft zu sein, d. h. durch den hierfür ein- 
zusetzenden Co&fficienten dürfte die vermeintliche übernatürliche Kraft des 
Vogels zum Fliegen auf ein der Wirklichkeit und seinem Konsum von Nähr- 
stoff entsprechendes Maass zurückgeführt werden. 


Beim Schweben der Möve ist dieser Coöfficient augenscheinlich ein sehr 
bedeutender; auf die projektirte Flugmaschine angewandt, deren Bau und 
Flügelkonstruktion in Bezug auf Richtigkeit und Zweckdienlichkeit der An- 
ordnung demjenigen des Vogels natürlich viel nachstehen wird, dürfte jedoch 
in Anbetracht dessen für fraglichen Coäfficienten der Multiplikator 2 an- 
nähernd der Thatsache entsprechen, so dass sich bei einer Geschwindigkeit 
— nachdem ein Theil der bei Beginn des Fluges vorhanden gewesenen lebendigen 
Kraft zur raschen Erreichung einiger Höhen aufgebraucht worden — von 
schliesslich noch 14 Meter pro Secunde, einer gesammten Flächeausdehnung 
des Aërosten von ca. 175 Quadratmeter (für den Körper 15 und für jeden 
der beiden Flügel 80 Quadratmeter gerechnet) und bei einer in einem Winkel 
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von 12° nach hinten geneigten Flügelstellung (sinus a — 0,2079, cosinus 
a — 0,9781) ein Auftrieb oder eine Hebekraft von 
V? Fsina cosaxy _ 14? X 170 X 0,2079 X 0,9781 X 2 X 1,213 
gooo 
ergiebt, während dagegen der der Fortbewegung in horizontaler Richtung 
entgegenstehende Widerstand nur 
V2? Fsin?ay 142 X 175 X 0,2079? X 1,213 


: m 





= 1675,6 kg 





beträgt. 

Bei einer Geschwindigkeit von 14 Meter pro Sekunde wäre somit das 
Gewicht der 1600 kg schweren Flugmaschine gehoben. 

Obige Rechnungsformeln basiren auf von Herrn Oberingenieur Ritter 
von Loessl in Wien gefundene und durch eine Reihe von Versuchen begrün- 
dete aërodynamische Lehrsätze und ist wie früher, so auch bei diesen Be- 
rechnungen v gleich Geschwindigkeit pro Sekunde und F der Flächeninhalt, 
ferner x der oben erwähnte Coöfficient, y das Gewicht der Luft bei einem 
Barometerstand von 740 mm und einer Temperatur von + 10° C., während 
g die Geschwindigkeit nach der ersten Sekunde freien Falles repräsentiit. 

Bei der Auftriebsberechnung ist der Flächeninhalt nur zu 170 Quadrat- 
meter angenommen, da der oberhalb der Einmündung des Luftkanals befind- 
liche Theil des Körpers der Flugmaschine hierbei in Wegfall kommt und der 
untere Theil derselben seiner weniger günstigen Form wegen auch einigermassen 
zu berücksichtigen ist. 

Bezüglich der zur dauernden Ueberwindung des Luftwiderstandes resp. 
zur Beibehaltung einer Geschwindigkeit von 14 Meter pro Sekunde erforder- 
lichen Arbeitsleistung gilt die Formel P = run T a oder nach Einsetzang 
der betreffenden Werthe 

EL Ze S e ne 2 1:213 _ 2566,4 kg = ca. 34 Pferdekräfte, 
welcher Effekt mit einer Maschine von 50 Pferdekräften wohl zu erzielen 
sein wird. 

Eine Vermehrung der Maschinenkraft käme bei gleicher Flūügelstellung 
sowohl der Geschwindigkeit als auch der Hebekraft zu gut, kann aber nach 
Erreichung der gewünschten Höhe durch flachere Stellung der Flügel ganz 
der Vermehrung der Ersteren gewidmet und diese, da eine Verkleinerung 
des Winkels der schiefen Flügelstellung eine Verminderung der Widerstands- 
fläche involvirt, so gesteigert werden, dass die Flugmaschine ihrem eigent- 
lichen Berufe der Vermittelung des Rapidverkehrs vollkommen entspricht. 

Herrscht, während man sich hierüber und über dynamischen Flug 
überhaupt seine Gedanken macht, gerade Windstille, oder geht nur ein 
schwacher Wind, so ist es für Manchen schwer fasslich, dass bei der Vor- 
wärtsbewegung einer ca. 30 Centner schweren Masse mit 14 Meter Geschwin- 

16 
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digkeit pro Sekunde und einer entsprechenden nen) dieses 
kolossale Gewicht in der Luft schweben soll. 


Berücksichtigt man jedoch, dass der Vogel während des Fliegens eigent- 
lich immer im Sturme lebt und vergegenwärtigt man sich die Wirkung eines 
einigermaassen heftigen Windes, welche er auf unsern Körper ausübt, so 
muss die Möglichkeit des Gelingens dieser Art dynamischen Fluges um so 
mehr an Wahrscheinlichkeit gewinnen, als in Folge der Erweiterung der 
Eingangsmündung des Luftkanales bei meiner Flugmaschine der Luftwider- 
stand gegen die Masse des Körpers derselben immer ein geringerer sein wird, 
als der Druck einer deren Vordertheil direct treffenden Luftströmung. 


Es wird nämlich bei solcher Anordnung durch die Rotation der Schraube 
keine Luftsäule, sondern ein Luftkegel in den Cylinder eingesaugt. Denkt 
man sich nun die vordere Hälfte des Körpers des Aörostaten ebenfalls als 
Kegel und diesen und den Luftkegel einander gegenüberstehend, so leuchtet 
ein, dass selbst bei einer bedeutenden Geschwindigkeit des Fahrzeugs die 
innerhalb der beiderseitigen Mantelflächen der Kegel befindliche Luft der 
Vorwärtsbewegung desselben nicht den gleichen Widerstand entgegensetzt, 
wie ein freier das Vordertheil der Flugmaschine direct treffender Luftstrom. 

Zu heftige Schwankungen des Aörostaten dürften auch bei seitlichen 
Winden ebenso wenig zu befürchten sein als ein Umkippen des Ganzen, da 
der Schwerpunkt sich kaum 1 Meter über den Boden des Fahrzeugs erhebt 
‘und ein plötzlicher Stillstand der Maschine hätte nur den allmäligen, durch 
Veränderung der Flügelstellung und Manövriren mit denselben regulirbaren 
Niedergang des Luftschiffes zur Folge. 

Zu bemerken ist noch, dass die angeführten Geschwindigkeiten des- 
selben in freier Luft sich selbstredend immer relativ gegen die die Flug- 
maschine umgebende Luft verstehen und ist, um die effective Vorwärts- 
bewegung gegenüber dem festen Boden bestimmen zu können, die jeweilige 
Windstärke, je nachdem solche pro oder contra wirkt, entweder hinzu- oder 
abzurechnen. 

Die in Vorstehendem dargelegte Kombination, wonach für die Luft- 
schifffahrt ebenso gut Bahnhöfe etc. erforderlich sind, wie für die Eisenbahn, 
und die Flugmaschinen ausschliesslich nur an den für sie bestimmten Plätzen 
ankommen und wieder abfahren können, gewährleistet insbesondere die Mög- 
lichkeit der nöthigen staatlichen Kontrole über diese Art Verkehr, denn auf 
der gewöhnlichen Strasse könnte die zur Erhebung vom Boden erforderliche 
lebendige Kraft nicht gewonnen werden, da das in solchem Falle unvermeid- 
liche Holpern und Stossen die nöthige Geschwindigkeit der Vorwärtsbewegung 
nicht zulässt. | 

Dass eine derartige Flugmaschine dem lenkbaren Luftballon in jeder 
Beziehung unendlich überlegen wäre, braucht wohl nicht erst erwähnt zu 
werden, auch dürften die Kosten der Herstellung eines solchen Apparates 
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wesentlich geringer sein, als diejenigen eines Ballons von ähnlicher Tragkraft 
mit Maschinerie und Steuerungsvorrichtung. 

Auch der praktischen Ausführbarkeit dürften keine allzu grossen Schwie- 
rigkeiten im Wege stehen und die bei einem ersten Versuche gemachten 
Erfahrungen die darauf verwendete Mühe und Kosten in der Folge reich- 
lich lohnen. 


Bemerkungen zum Bau von Segelballons. 
Von J. E. Broszus, Ingenieur in Berlin. 


Im sechsten Heft dieser Zeitschrift erläutert Herr Professor Wellner in einer 
längern interessanten Abhandlung das Prinzip eines von ihm neu erfundenen Segel- 
ballons, welcher in der vollendeten Form als der sogenannte Fischballon dargestellt ist. 

Die Form des Ballons führt zu einer ganz neuen Gattung von Luftfahrzeugen, 
welche ein Mittelglied zwischen dem gewöhnlichen kugelförmigen Ballon und dem 
cylindrisch gedachten lenkbaren Luftballon bildet. Die Eigenschaften des Segelballons 
rücken die Möglichkeit der Lenkbarmachung viel näher, als bei allen verwandten 
Luftfahrzeugen, weil die Lenkfähigkeit beim Segelballon eine spezifische Eigenschaft 
desselben ist, während die eigene Bewegung bei andern Luftballons erst mit Hilfe 
besonderer mechanischer Mittel erzwungen werden muss. Bei diesem sind alle Theile 
zu einander so zu erwägen, dass wir uns zunächst über die Frage Rechenschaft 
geben müssen, ob der Ballon überhaupt gelenkt werden kann, und dann folgt in 
zweiter Linie die Frage nach der Fahrgeschwindigkeit und der möglichen Seiten- 
abweichung. Der Segelballon übersteigt den ersten Zweifel vollständig und lässt 
uns die zweite Frage offen, wodurch wir dem Erfolg sogleich um einige Stufen näher 
kommen, wie auf dem bisher eingeschlagenen Wege. Iu wie weit sich aber dieser 
Erfolg ausdehnen lassen wird, kann nur die Praxis lehren. 

Wir halten es daher für geeignet, einige Bemerkungen zum Bau von Segel- 
ballons folgen zu lassen, und thun dies um so lieber, als Herr Wellner in der Sitzung 
des Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt am 19. Mai 1883 im Laufe 
seines Vortrages über den Segelballon den Wunsch aussprach, dass die Praxis die 
Vortheile des neuen Ballonsystems prüfen und erweitern möge. 

Von den drei dargestellten Ballontypen, welche wir hier als bekannt voraus- 
setzen, hat der sogenannte Fischballon wohl die grösste Aussicht auf die spätere 
Verwendung, weil er alle Vortheile des Systems, in praktischer Weise vereinigt, be- 
sitzt. Der kugelförmige Ballon mit drehbarer Segelfläche und der Ellipsoidballon 
können nur als Uebergangsformen zu jenem betrachtet werden und besitzen daher 
auch nicht die gleichen Vortheile.. Wir wollen uns hier auch nur mit dem Fisch- 
ballon allein beschäftigen, weil seine Herstellung weit schwieriger ist, als die der 
beiden übrigen, wenn die Ballonform die ihr zuerkannten Eigenschaften wirklich be- 
sitzen soll. 

Der Fischballon soll stets die Grundform eines Tetra@ders erkennen lassen, eines 

Körpers, der von vier gleichschenkligen Dreiecken begrenzt wird. Da aber der 

Ballon, nach der Füllung mit Gas, niemals als scharfkantiger Körper bestehen bleiht, 
16* 
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am wenigsten aber die Dreiecksflächen eben bleiben, sondern sich stets nach aussen 
stark wölben, so wird der mittlere Querschnitt eine Kreisform zeigen, welche weiter 
nach den Enden hin in länger und länger gezogene Ellipsen übergeht, bis zuletzt 
die Ballonhülle parallel bleibt und in die Kante zusammenläuft. Die Kanten selbst 
besitzen aber keine Spur ihrer mathematischen Schärfe, .welche die Konstruktion 
voraussetzt, und am meisten vermisst man diese in der vertikalen vordern Kante, welcher 
die Aufgabe zufällt, die Luft zu durchschneiden. 

Wollen wir die Vortheile des Fischballonsystems aufrecht erhalten, so müssen 
wir Hilfsmittel anwenden, welche bisher beim Ballonbau sehr wenig Beachtung fanden, 
nämlich die Versteifung des Ballonkörpers durch ein starres Gerippe. 

Wenn wir den Ballonkörper aus Blech anfertigen, so können wir eher auf die 
strenge Einhaltung der Grundform rechnen, selbst in dem Falle, wenn man keine 
innere Versteifung anbrächte. Der vegetabilische Ballonstoff, sowie die Webewaare 
überhaupt, verdient aber zur Anfertigung von Luftballons stets den Vorzug, weil 
das leichte Ballonmaterial die grösste nutzbare Tragkraft übrig lässt. 

Beim Bau von Luftballons ist nämlich die erste, goldene Regel die, so viel wie 
möglich an Gewicht zu sparen, sonst kommen wir zu unmöglichen Konstructionen. 
Man muss stets im Auge halten, dass ein Kilogramm Gewichtsvermehrung bei Wasser- 
stofffüllung einen Kubikmeter Volumsvermehrung erfordert, und bei Leuchtgasfüllung 
sogar das Doppelte. Dies sind maassgebende Faktoren, welche den Bau lenkbarer 
Luftballons nur innerhalb ganz enger Grenzen laviren lassen. 

Der Werth der Luftschifffahrt liegt heute noch allein in dem leeren Titelblatt 
zu dieser neuen Wissenschaft, hinter welchem sich als Prospekt die Möglichkeit des 
Erfolges verbirgt, sind wir aber über diese Einleitung hinaus, so folgt als inhaltreicher 
Theil der Nutzen der Luftschifffahrt, und dieser besteht in der nutzbaren Tragfähig- 
keit, welche bei jedem Luftschiff nur ein gewisses Maximum erreicht. 

Hauptsächlich wird die Tragfähigkeit beeinflusst durch die allgemeine Kon- 
struktion des Luftschiffes selbst, welcher Gattung dieses angehört, und gerade in der 
Wahl der Formen ist grosse Vorsicht nothwendig. Im Allgemeinen kann man sich 
vor Fehlgriffen schützen, wenn man alle komplizirten Konstruktionen vermeidet; die 
Einfachheit in der Konstruktion wird allerdings bei allen technischen Aufgaben an- 
gestrebt, bei Verfolgung aöronautischer Ziele ist sie aber Bedingung, und kann man 
diese nicht erreichen, so soll man jene lassen, was einer grossen Anzahl von Er- 
findern nicht eindringlich genug empfohlen werden kann. 

Die Bemühungen in dieser Richtung würden aber auch wohl kaum einen grössern 
Erfolg erzielen, wie er von Herrn Wellner erreicht ist; derselbe hat jene Aufgabe 
bis zu dem Grade der Vollkommenheit in Gestalt des Fischballons gelöst, dass dieser 
als Urtypus der lenkbaren Luftballons angesehen werden kann. Es lässt sich ein ein- 
facherer „lenkbarer Luftballon“ nicht denken. 

Die bei weitem grösste Zahl von Luftschiffsprojekten ist deshalb unausfübrbar, 
weil die Erfinder eine viel zu hohe Fahrgeschwindigkeit voraussetzen. Diese verlangt 
eine gewisse Menge wägbarer Stoffe als Mittel zu ihrer Erzeugung, demzufolge muss 
der Ballon eine entsprechend grössere Tragfähigkeit besitzen, was nur durch ein 
grösseres Volumen erreicht werden kann, und mit Letzterem wächst der widerstehende 
Querschnitt, so dass eine grössere motorische Kraft erforderlich ist u. s. f. Wir 
sehen also, dass wir uns in einem ewigen Kreislauf bewegen, und unterzieht man 
mehrere ausführbare Beispiele einer vergleichenden Darstellung, so findet man, dass 
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für die nutzbare Tragkraft nur wenig Prozente von der gesammten Tragfähigkeit 
übrig bleiben. Die bisher häufig ausgesprochenen Hoffnungen auf die erreichbare 
grössere Fahrgeschwindigkeit sind nur als eine verfehlte Ermunterung zu bezeichnen. 
Das Maximum der Fahrgeschwindigkeit ist bei 10 Meter Geschwindigkeit pro Se- 
kunde anzusetzen und ob man darüber noch weit hinaus gehen darf, kann erst die 
Praxis lehren. Wenn es möglich ist, dem Ballon einen widerstandsfähigen Vorder- 
theil zu geben, etwa eine Art Panzerung, so wird man auch grössere Fahrgeschwindig- 
keiten wagen dürfen. Heute ist die Aufgabe als gelöst zu betrachten, wenn wir den 
Ballon frei zu lenken vermögen und Luftwege von 2—3 Meilen pro Stunde in ruhiger 
Luft zurücklegen können. 

Einen ganz besondern Vorzug verdient aber eine Konstruktion, welche dieses 
Maass von Fahrgeschwindigkeit schon im Voraus als bestimmt annehmen lässt, und 
von keinen maschinellen Verlustprozenten beeinträchtigt wird. Es ist wiederum die 
Einfachheit der Konstruktion, welche solche Schlüsse zu ziehen erlaubt, und da wir 
beim Fischballon die allereinfachste Konstruktion vor uns haben, indem die-Gestalt 
des Ballons gleichzeitig die Maschine darstellt, als ein Keil auf schiefer Ebene gleitend, 
so lässt sich die berechnete Geschwindigkeit sehr leicht erreichen, weil zur Vermehrung 
derselben keine grosse Gewichtszugabe erforderlich ist, wie etwa im andern Falle 
durch einen kräftigern Motor. | 

Herr Wellner beabsichtigt, das Ballongas durch zugeführte Wärme auszudehnen, 
um Auftrieb zu gewinnen; nach Erreichung einer gewissen Höhe wird die Erwärmung 
unterbrochen und es tritt eine Abkühlung des Gases ein, welche den Ballon sinken 
macht. Die schnelle Erwärmung und Abkühlung des Gases geben dem Ballon das 
Bestreben, sich schnell auf und nieder zu bewegen, in Folge dessen wird der Ballon- 
körper verinöge seiner schrägen Rücken- und Bauchfläche stets in geneigter Rich- 
tung einen Zickzack- oder Wellenflug annehmen. 

Es tritt uns hier ein Bedenken entgegen, nämlich die Unterbringung des durch 
Ausdehnung des Gases vermehrten Volumens. Dieses Mehr ist ganz bedeutend bei 
einem Fischballon von 45 Meter Länge in der Axe gemessen und 15 Meter mittlerm 
Durchmesser, wie wir ihn unserer Betrachtung zu Grunde gelegt haben. 

Da nun das Ballongas den Ballonkörper auf eine rundlich gestaltete Grund- 
form zurückzuführen bestrebt ist, so wird sich dieses Bestreben auch sofort da zu 
erkennen geben, wo die Hülle nachgiebig genug ist, um der innern Spannung zu 
folgen. Bei einem Ballonkörper ohne starres Gerippe, welcher allein durch die 
Spannung des Gases in seiner Form erhalten bleibt, ist diese rundliche Gestalt von 
vorn herein zu erwarten und der Versuchsballon des Herrn Wellner liess unverkennbar 
diese Eigenschaft hervortreten. Der Ballon nimmt annähernd sein grösstes Volumen 
an, wobei die flachen Flanken, so wie Rücken- und Bauchflächen noch einigermaassen 
sichtbar bleiben, obgleich sie schon lange nicht mehr diese Korrektheit besitzen, 
welche man voraussetzt. Soll nun aber noch eine Volumsvermehrung eintreten, so 
kann ihre Unterbringung nur auf Kosten der vorhandenen flachen Ballonwände ge- 
schehen, diese werden gewaltsam nach Aussen gewölbt, weil das Gas im Innern eine 
erheblich höhere Spannung annimmt und wir gehen nun der Vortheile des Fischballons 
verlustig. Da ferner die obere Ecke der vordern Kante die höchste Stelle des Ballon- 
raumes bildet, so ist hier das grösste Bestreben vorhanden, in die rundliche Form 
überzugehen, und dieser Ecke, welche eine sehr wichtige Rolle beim Ballonflug 
spielt, geht die Fähigkeit verloren, die Luft gut zu durchschneiden. Die Unterbringung 


246 Bemerkungen zum Bau von Segelballons. 


des vermehrten Gasvolumens, ohne die Gestalt des Fischballons wesentlich zu be- 
einträchtigen, ist noch eine Aufgabe, welche gelöst sein will, insofern, als man diesen 
Versuch bei einem Ballonkörper ohne Gerippe vornimmt. Besitzt dagegen der Ballon- 
körper ein Gestelle, welches ihm bereits die Form vorzeichnet, so braucht die innere 
Gasspannung nicht jenes Maass zu erreichen und die Ballonwände sind noch nach- 
giebig genug, um eine Volumsvermehrung ohne bemerkenswerthe Formveränderung 
eintreten zu lassen. 

Wir gehen nun zu unserm Beispiel zurück und finden, dass der Inhalt des 
Ballons 5292 Kubikmeter beträgt. Der Hebekraftsüberschuss, welcher den Ballon 
auf die Wellenhöhe ansteigen lässt, soll unter den festgesetzten Annahmen '!/ des 
Totalauftriebes betragen, oder was dasselbe ist, er beansprucht eine Vermehrung 
des Ballonvolumens um Yız . 5292=441 Kubikmeter. Diese Volumsvermehrung ist 
offenbar im Verhältniss sehr gross; sie muss sehr gross sein, um einen energischen 
Auftrieb zu erhalten, damit überhaupt das Gleiten der Schrägflächen in der Luft 
eintritt, denn bei langsamer Ausdehnung des Gases und bei langsamem Anwachsen 
des Auftriebes kann selbst der Fischballon senkrecht aufsteigen ohne Seitenbewegung 
und die Vortheile seiner Gestalt sind gleich Null zu setzen. 

Nehmen wir an, dass die Gestalt des Ballons durch ein Gestelle zwischen den 
beiden Endkanten straff erhalten bleibt, so wird das eingefüllte Gas, bei normaler 
Spannung, den mittlern Theil allein rundlich formen, während der Ballon nach beiden 
Enden hin sich keilartig zuschärft. Der Volumsvermehrung kann gleichfalls nur 
durch Aufblähen der ebenen Keilflächen begegnet werden, aber die Anhäufung des 
Gases findet nicht allein in der oberen Ecke statt, sondern alle Keilflächen erfahren 
eine Ausbauchung, am geringsten ist dieselbe auf der untern Segelfläche, der Bauch- 
fläche. Je straffer der Ballonkörper im Gestelle eingespannt sein kann, desto mehr 
bleibt die wahre Gestalt des Ballons erhalten, und dass diese nicht unwichtig ist, 
beweist die Folgerung in der Abhandlung des Herrn Wellner, dass die Fahr- 
geschwindigkeit des Segelballons mit der Schärfe der Bauart wächst. 

Die Höhe der Ausbauchung lässt sich ungefähr feststellen, wenn wir die geraden 
Keilflächen nicht als gleichschenklig begrenzte Dreiecksflächen ansehen, was sie 
auch in Wirklichkeit niemals sein werden, sondern als gleichseitige Dreiecksflächen, 
deren eine Seite in der Ballonkante liegt. Misst die Ballonkante, wie bei Wellners 
Projekt, 23,5 Meter und nehmen wir die Vertheilung des Mehrvolumens auf alle vier 
Keilflächen gleichmässig an, so dass auf jede 110 Kubikmeter entfallen, alsdann 
ergiebt sich die Ueberhöhung in der Mitte etwa einen Meter, was auf einer Dreiecks- 
fläche kaum bemerkbar ist. 

Unsere Aufgabe ist nun, dem Fischballon ein Rückgrat zu geben und dieses 
in geeigneter Weise mit dem Ballonkörper zu verbinden. Der Ballon misst in der 
Richtung seiner Längsaxe 45 Meter, die vordere und hintere Kante sind je 
23,5 Meter lang. Diese Grösse zeigt recht deutlich die Schwierigkeiten, welche die 
Form des Fischballons beim Bau hervorkehrt, und da ein Ballon von 5292 Kubik- 
meter Inhalt schon zu den sehr grossen Ausführungen gehört (Haenleins Ballon besass, bei 
50 Meter Länge und 9,2 Meter Durchmesser, nur 2408 Kubikmeter Inhalt, also etwa 
die Hälfte), so ist dies Beispiel geeignet, als Grundlage für unsern Versuch zu dienen. 

Zunächst bestehen noch praktische Einwände gegen die prinzipielle Form, wir 
können und dürfen nicht die vordern Ecken bestehen lassen oder mit andern Worten, 
die vordere Kante muss auf die kleinste zulässige Höhe reducirt werden. Es hat 
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grosse Schwierigkeiten, eine Versteifung in die vordere Kante hineinzulegen, wenn 
diese selbst die grösste Haushöhe überragt und wir an die denkbar leichteste Aus- 
führung gebunden sind. Am besten erscheint es, die vordere Kante nur ebenso hoch 
zu machen, wie den mittleren Durchmesser; dabei gelangen die beiden seitlichen 
Keilflächen noch sehr gut zum Ausdruck und die oberen so wie die unteren Ecken 
zeigen noch sehr gute Schärfen für den Schrägflug. Die hintere horizontale Kante 
kann die Länge von 23,5 Meter behalten, sie genügt aber auch schon vollständig 
bei der Länge des mittlern Ballondurchmessers und das Gestelle erhält schicklichere 
Grössen. 

Die genannte Ausdehnung des Ballons entsteht von selbst, wenn man die 
Ballonhülle als einen Cylinder von 15 Meter Durchmesser und nahezu 50 Meter 
Länge hergestellt sich denkt; werden alsdann die offenen Cvlinderenden zusammen- 
gefaltet und in je einer Kante vereinigt, welche rechtwinklig zur andern steht, so 
nimmt der Ballonkörper nach der Füllung die Gestalt des Fischballons an. Um die 
verkürzten Kanten in der Ballonform zu erhalten, ist es nöthig, der Ballonhülle keine 
cylindrische Urgestalt zu geben, sondern man verjüngt die Cylinderform nach den 
Enden hin so weit, dass der Durchmesser des mittlern Kreisquerschnittes gleich dem 
halben Umfang des runden Eudquerschnittes wird, alsdann ist nach der Bildung 
der Endkante diese von der Länge des mittlern Durchmessers. Das Gestelle oder 
das Gerippe des Ballonkörpers muss bestehen aus einem, in der vordern Kante 
liegenden, vertikalen Vordermast, aus einem in der hintern Kante liegenden hori- 
zontalen Hintermast und einem Kiel, welcher unter dem Ballonkörper hinweg läuft 
und jene beiden verbindet. Die Ballonhälle wird nun auf dem Vordermast durch- 
- gehends fest verbunden, desgleichen auf dem Kiel und nur auf dem Hintermast 
wird die horizontale Kante mittelst Strippen befestigt. Weil der Ballonkörper in ge- 
spanntem Zustande eine Vollfigur bildet, welche behufs Aufnahme des Gases nicht 
vorher luftleer gemacht werden kann und auch nicht enge zusammenfällt, deswegen 
muss man eine Kante freigeben, dass das letztere geschieht. 

Der Vordermast setzt stumpf auf dem Kiel auf, während der Hintermast wie 
ein Wagebalken aufliegt, beide sind durch geeignete schräge Verstrebungen zu sichern. 
Da nun zwischen Vordermast und Kiel der Ballon bis in die unterste Ecke hinab- 
geht, so wird man die schräge Verstrebung nur nach Aussen hin verlegen, und zu 
diesem Zweck den Kiel nach vorn hinaus um 2 bis 3 Meter verlängern, während 
von seiner Spitze Drahtseile nach mehreren Punkten des Vordermastes führen, 
welche die nach rückwärts wirkende, durch die Ballonhülle erzeugte Spannung auf- 
nehmen. Beim Hintermast wählt man dieselbe Anordnung, indem man den Kiel 
etwas nach hinten hinaus verlängert und die Spitze ebenfalls durch Drahtseile mit 
mehreren Punkten des Mastes verbindet. Der Kiel selbst braucht nicht als ein ab- 
solut starrer Gegenstand gedacht zu werden, sondern er wird auf diese grosse Länge 
hin stets biegsam bleiben und kann in diesem Bestreben durch geeignete Zugdrähte 
beschränkt werden. Als Querschnittsform des Kiels wählt man am besten die 
sogenannten Fischbauch- oder Kreuzträger, welche aus leichtem und festem Stangen- 
holz zusammengebaut werden. Die Gondel wird am Kiel vermittelst starrer Gelenk- 
stangen angefügt, welche ihr gestatten, seitliche Schwingungen, wie ein Pendel, 
auszuführen, während sie in der Kielrichtung unverrückbar ist. Von den Kielenden 
laufen ebenfalls Drahtseile nach dem Fusspunkt der Gondel, so dass der Kiel, die 
starren Gondelsäulen und die Zugseile zusammen ein Hängewerk bilden, welches dem 
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Auftrieb des auf die Länge des Kiels vertheilten Gases entgegen wirkt und dem 
Ballonkörper eine bleibende Form ertheilt. 

Die Form des Ballons gestattet nicht, über das Ganze ein Netz zu ziehen, und 
kann ein solches nur als ein breiter Gurt über dem mittlern runden Theil gespannt 
werden, welcher mit seinen Ausläufern die Gondel angreift. Gleichzeitig wird man 
das Netz über die vordere obere Ecke bis zum Vordermast hinanreichen lassen und 
über die hintere Rückenfläche auf die ganze Länge des Hintermastes ausdehnen, so 
dass die im Grundriss ersichtlichen oberen Flächen auch im Netz eingeschlossen 
sind. Man braucht sich dabei den Vortheil nicht entgehen zu lassen, hier gleichzeitig 
die Lenkvorrichtung des Ballons anzubringen, welche vermittelst der seitlichen Neigung 
des Ballonkörpers eine windschiefe Stellung der Keilflächen und demzufolge eine 
Ablenkung von der Fahrrichtung hervorbringt. Zu dem Zweck werden die Seile, 
welche vom Netz herabkommen, um die Gondel zu tragen, am Fusse der Gondel 
über eine Walze geführt, die von der Hand gedreht wird. Dreht man die Walze 
nach einer Richtung, so wickeln sich die Seile einer Seite auf, diejenigen der andern 
Seite wickeln sich ab, so dass die Gondel stets an den straffen Seilen hängt, aber 
eine andere Stellung zum Ballonkörper einnimmt, beziehungsweise den letztern 
verdreht, weil die Gondel als gewichtvoller Punkt stets die tiefste Stellung ein- 
nimmt. 

Diese Art der mechanischen Lenkung besitzt einen entschiedenen Vorzug vor 
der kalorischen, welche durch die ungleiche Erwärmung des Ballongases erreicht 
wird, unter der Voraussetzung, dass der Ballonraum durch eine vertikale Scheidewand 
in zwei Hälften getrennt ist. Bei jeder Wendung soll alsdann diejenige Seite des 
Balloninhalts stärker erwärmt werden, welche nach aussen liegt, wodurch eine 
Neigung des Ballonkörpers und die Schrägestellung der Keilflächen eintritt. 

Es liegen allerdings für beide Arten der Lenkungsweise keine praktischen 
Erfahrungen vor, aber soweit dieselben sich schon gegenwärtig übersehen lassen, ist 
die mechanische Lenkung schneller auszuführen, als die Lenkung auf kalorischem 
Wege. Alle Vorgänge brauchen eine gewisse Zeit zu ihrer Vollendung und die 
Erwärmung des Gases dürfte wohl mehr Zeit in Anspruch nehmen, als die mehr- 
malige Umdrehung der Walze, zumal wenn beim raschen Niedergang des Ballons 
beim Landen ein Hinderniss blitzschnell umgangen werden soll. In der Höhe 
ist für die Lenkung Raum genug vorhanden und wenn ein Bogen nicht genügt, so 
beschreibt man einen zweiten, beim Landen sollen wir aber den Ballon ganz in 
unserer Gewalt haben, und das Aussteigen der Insassen darf nicht durch Anrennen 
der Gondel an Mauern, Hecken, Bäume und dergleichen beschleunigt werden. 
Die kalorische Lenkung verspricht ferner nicht diejenige Zuverlässigkeit, welche 
in gefahrvollen Augenblicken erforderlich ist, man kann nämlich nicht in gleicher 
Höhe schnell hintereinander von rechts nach links wenden, weil zunächst Ab- 
kühlung des Gases stattfinden muss, und diese bedarf einer gewissen Zeit, 
in welcher uns ein Luftzug schon weit von dem beabsichtigten Landungsort 
forttreibt. Mit welcher Schnelligkeit die Landung der gewöhnlichen Kugelballons oft 
geschieht und welche Umsicht dabei die Luftschiffer häufig entwickeln müssen, 
lehren uns die täglichen Beispiele der Vergnügungsluftfahrten. Beim Landen eines 
kugelförmigen Ballons ist aber keine weitere Gefahr für den Ballon vorhanden, mit 
Ausnahme der Fälle, wenn seinem Wege ein Baum oder sonstiges Hinderniss engegen- 
steht. Nach dem Eingreifen des Ankers kann der Ballon im Winde selbst den Erd- 
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boden peitschen, er leidet darunter noch keinen besonderen Schaden, der Fischballon 
besitzt aber einmal in dem nothwendigen Gestelle einen leicht zu beschädigenden 
Theil und zweitens sind die Ecken ein wunder Punkt, welche eine besondere Auf- 
merksamkeit verlangen. Demzufolge ist es nothwendig, dass der Luftschiffer die 
Mittel besitzt, um den Ballon in seiner Gewalt zu behalten, wie der Kapitain das 
Schiff oder der Lokomotivführer den rasend dahineilenden Eisenbahnzug. 

Eine besondere Beachtung verdient die Art und Weise der Erwärmung des 
Ballongases. Hierüber ist leider keine Andeutung in der Abhandlung enthalten, 
während der Gegenstand deswegen wichtig genannt werden darf, weil er einerseits 
als eine Herausforderung des allgemeinen Vorurtheils zu betrachten ist, andererseits 
aber auch Schwierigkeiten bietet, die dem Gasballon eigenthümlich sind. Ueber die 
Ungefährlichkeit des ersten Punktes, der Erwärmung des Gases, belehrt uns das 
Experiment, dass das Gas sich nicht bei der Berührung mit heisser Luft oder den 
Verbrennungsgasen entzünden kann, weil die Entzündungstemperatur mit der 
Flammentemperatur zusammenfällt. Aus diesem Grunde hat man nur die Vorsicht 
zu beobachten, den Zutritt des Gases zum offenen Feuer zu verhüten, was am ein- 
fachsten durch die Absperrung mittelst feiner Drahtgaze geschieht, wie bei den 
Grubenlampen. 

Die eigentlichen Schwierigkeiten, welche in der Erwärmungsvorrichtung zu 
Tage treten, sind rein baulicher Natur. Durch den folgenden Vorschlag glauben wir 
indessen dem Zweck am meisten zu entsprechen. 

Zunächst ist zu berücksichtigen, dass bei gewöhnlicher Fahrt die Erhitzung 
in regelmässigen Zeitabschnitten geschieht, gleichzeitig von regelmässiger Dauer und 
Stärke. Diese drei Bedingungen sind pünktlich einzuhalten und setzen daher eine 
maschinelle Einrichtung voraus, denn dass wir diese Aufgabe der Regulirung einem 
Menschen vergeblich auftragen würden, haben wir an dem Knaben Humphry Potter, 
dem Erfinder der Dampfmaschinensteuerung, gesehen. Ein Apparat zur Regulirung 
der Heizung ist sehr leicht auf dem Prinzip des wechselnden Luftdrucks in den 
verschiedenen Höhen herzustellen; derselbe öffnet und schliesst abwechselnd den 
Heizkanal, so dass beim Aufstieg die heissen Verbrennungsgase durch einen Schlot 
abziehen, welcher durch den Ballon führt, beim Abstieg jene aber direkt ins Freie 
treten, oder man hemmt anch nur beim Niedergang des Ballons die Luftzuführung 
nach dem Verbrennungsheerd. 

Als Heizapparat dürfte am geeignetsten ein Koaksfüllofen gelten, welcher nach 
einmaliger Füllung auf lange Zeit hin eine gleichmässige Wärme unterhält und 
während der Fahrt keiner besondern Wartung bedarf. Der Schlot, welcher gleich- 
zeitig als Heizkanal dient, wird durch ein biegsames Rohr gebildet, welches von dem 
Ballongas bei seiner Expansion nicht zusammengedrückt werden kann. Die Seele 
des biegsamen Rohres bildet eine Drahtspirale von ca. 20 Centimeter Durchmesser, 
auf welcher gasdicht zubereitete Leinwand in mehreren Schichten umwickelt ist. 
Sollte sich die Oberfläche des Rohres, als Heizfläche betrachtet, trotz der Länge von 
15 Meter als zu klein erweisen. so kann der Schlauch einen noch grössern Durch- 
messer erhalten und am obern Ende verjüngt werden, damit die Rauchgase im Ab- 
zugskanal nicht so schnell durchziehen, sondern darin länger verweilen. 

Es bleibt noch der Praxis überlassen, genaue Versuche darüber anzustellen, 
wie gross die Erhitzungs- und Abkühlungsperioden für den rationellen Betrieb sein 
müssen, im Besondern auch für Ballons von der angedeuteten Grösse und ob in 
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Wirklichkeit die Abkühlungsdauer nicht grösser zu nehmen ist, als die Dauer der 
Erhitzung, ferner ob beim Niedergang der Ballon auch die genügende Beschleunigung 
während der Abkühlungsdauer erreicht, und dadurch einen bemerkbaren Vorwärtsflug. 

Wir wissen allerdings aus Erfahrung, dass gewöhnliche Luftballons, sobald sie 
in kältere Luftschichten eintreten, auch sofort zu sinken beginnen, während plötzliche 
Bestrahlung des Ballons durch die hinter Wolken hervorbrechende Sonne ein schnelles 
Aufsteigen des Luftschiffes zur Folge hat. Die Oberflächenabkühlung wirkt also 
momentan und auch ganz bedeutend, und dürften in dieser Beziehung die Annahmen 
als zutreffend anzusehen sein, zumal die Ahkühlungsfläche zwischen dem kugelförmigen 
Ballon und dem nach den angenommenen Verhältnissen konstruirten Fischballon 
bei gleichem Inhalt (z. B. 5292 Kubikmeter) einen ganz bedeutenden Unterschied 
zeigen; der Fischballon hat doppelt so viel Oberfläche, als der kugelförmige Ballon. 

In Betreff der Gewichtsverhältnisse des Fischballons nach dem vorliegenden 
Beispiel ist noch zu bemerken, dass die Ballonhülle mit ®/, Kilogramm pro Meter 
etwas hoch angeschlagen ist, und man darf nur die Hälfte annehmen, wodurch ein 
Gewichtsersparniss von ca. 800 Kilogramm erreicht wird, welche zur Hälfte dem neu 
hinzugekommenen Gestelle zu Gute gerechnet werden kann. 

Für kleinere Ballons, die nur 2 bis 3 Personen tragen sollen, dürfte es sich 
empfehlen, anstatt des kalorischen Auftriebes den mechanischen Auftrieb zu wählen, 
und in diesem Falle eignet sich ganz vorzüglich eine Hubschraube, wie sie auch 
schon häufig bei neuern Versuchen mit Vortheil zur Anwendung gelangte. Bei An- 
wesenheit mehrerer Insassen wechseln diese einander mit dem Kurbeln ab und finden 
auch während des Abstiegs die Zeit zur nöthigen Erholung. Ferner kann auch der 
Niedergang mittelst der Schraube beschleunigt werden, wenn dies erforderlich ist, 
so z. B. bei militairischer Verwendung des Fischballons. Der Ballon erhält eine 
normale Tragfähigkeit, welche ihn mit Besatzung etwa einige hundert Meter hoch 
hebt, der Aufstieg bis zum Wellenscheitel wird alsdann vermittelst der Schrauben- 
wirkung zurückgelegt und bei freiwilligem Niedergang wird der Ballon, selbst nach- 
dem er eine gewisse Beschleunigung erlangt hat, nicht Gefahr laufen, zu tief hinab zu 
schweben, sondern er erleidet etwas unter seiner normalen Schwebehöhe eine Ver- 
zögerung, welche ihn bald zum Stillstand zwingt. 

Es will uns fast bedünken, als ob der Fischballon mit mechanischem Auftrieb 
dem Ballonsport eine neue Richtung geben wird, die sich in gewissen Fällen als 
brauchbar erweisen kann, so z. B. wenn in spätern Kriegen eine Anzahl praktischer 
Luftschiffer geeignete Verwendung finden. Wenn der Fischballon in kleinem Maass- 
stabe ausgeführt und mit mechanischem Auftrieb versehen ist, so bietet er dasselbe, 
was Dr. Wölfert mit seinem Ballon in letzter Zeit vergeblich zu erreichen versuchte, 
nämlich die freie Lenkbarkeit. Die Wölfert’schen Versuche haben indessen erwiesen, 
dass zur Veränderung der Höhenlage des Ballons wirklich keine so grosse Kraftan- 
strengung nöthig ist, wenn man mittelst einer Schraube den Ballon heben oder senken 
will. Die Faktoren, welche in der Theorie des Segelballons für die Grösse des Hebe- 
kraftsüberschusses angegeben sind, dürften wohl zunächst noch auf ihre Grösse zu 
prüfen sein, da es nicht unwahrscheinlich ist, dass dieselben etwas niedriger und 
deshalb günstiger für dieses Ballonsystem ausfallen. 

Prinzipiell ist der Segel- oder Fischballon für kleine Ausführungen geeigneter, 
als für grosse, denn die Dimensionen wachsen bei letzteren ins Ungeheuerliche an 
und finden in der bedingten Anwendung eines starren Gestelles ihre Grenzen. Ein 
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Fischballon von 45 Meter Länge kann schon als eine seltene Grösse betrachtet 
werden und selbst kleinere Fischballons für 2 bis 3 Porsonen Tragkraft verlangen 
schon eine Länge von etwa 20 Meter bei '7 Meter mittlerem Durchmesser und 
Wasserstoffgasfüllung. Die grossen Dimensionen aller Luftballons, mit Ausnahme 
der kugelförmig gestalteten Ballons, zeigen eine Schwierigkeit bei ihrer Ausführung in 
den Stabilitätsverhältnissen, weil man mit den gewichtsvollen Hilfsmitteln zur Erreichung 
der Stabilität sehr geizen muss, um nicht die nutzbare Tragkraft zu sehr zu 
schmälern. Ist nun noch ein besonderer Motor nöthig, um die Ortsveränderung des 
Luftschiffes herbeizuführen, so verlieren wir noch mehr an Tragkraft und der 
Nutzen der Luftschifffahrt liegt alsdann hauptsächlich in der Möglichkeit derselben. 
Jene Hindernisse wirken auch störend auf die Ausbildung der Ballonluftschifffahrt, 
und da wir gegenwärtig, zur Erreichung unserer areronautischen Ziele, noch der Ver- 
mittelung des Luftballons bedürfen, so können wir die Erfindung des Fischballons 
mit Freuden begrüssen, weil er durch seine eigenartige Form bereits die Fortbewegung 
in der Luft sichert, ohne dass zur Erreichung derselben irgend welche grössere 
Gewichtszugabe durch schwere Maschinentheile entsteht. 

Es ist dies ein ganz eigenartiger Fall in der Technik, wo durch die Eigen- 
schaft eines Theiles, welche in der besondern Form allein enthalten ist, diejenige 
Wirkung erreicht wird, welche im andern Fall nur durch eine ganze Reihe besonderer 
Mittel erzeugt werden kann. — 

Diese Beiträge zum Bau von Segelballons sind allerdings nicht erschöpfend zu 
nennen, sondern sie sollen nur andeuten, wie man die Vortheile des Fischballons 
zur Geltung bringen kann. Eine eingehende Behandlung aller Theile lässt sich 
heute nicht vornehmen und am wenigsten lässt sich über die Ausführung einzelner 
Theile im Voraus etwas feststellen, weil für die erste Zeit jeder Ballonbau als ein 
Versuchsbau anzusehen ist und erst nach Jahren aus einer Anzahl praktischer 
Resultate sich gewisse Konstruktionsformen herausbilden lassen. Die Technik der 
Luftschifffahrt hat ihre praktische Schule noch nicht begonnen, es stehen ihr zur 
Durchführung der Lehrzeit jedoch bei weitem nicht die Hindernisse entgegen, 
welche die Technik der Dampfmaschine und des allgemeinen Maschinenbaues zu 
überwinden hatten, und daher ist zu erwarten, dass unter der Beihülfe des vollendeten 
Fortschrittes in der Mechanik gegenwärtig der Bau der Luftschiffe sehr bald aus 
dem Rahmen des Versuchs heraustritt. 

Berlin, im Juli 1883. 
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Technisches Intelligenzblatt. Insertions-Organ nebst Literatur- Anzeiger 
für die Bau- und Maschinen - Industrie, sowie für verwandte technische 
Gebiete. Berlin, Polytechnische Buchhandlung (A. Seydel), 1883, 
No. ı bis 3. | 
Dieses neu gegründete Organ, welches durch Gratis-Vertheilung in interessirten 

Kreisen eine sehr grosse Verbreitung gewinnt, bringt in seinem redaktionellen Theile 

eine Uebersicht nebst zahlreichen werthvollen Notizen über die verschiedenen 

Vereine, welche zur Pflege technischen Wissens und Könnens, sowie zur Förderung 

industrieller Thätigkeit und einschlägiger wissenschaftlicher Bestrebungen in Deutsch- 


252 Mittheilungen aus Zeitschriften. 


land bestehen. So sind in den drei ersten Nummern des Blattes aufgeführt: 
der Verein zur Beförderung des (sewerbefleisses in Preussen, die Polytechnische 
Gesellschaft, der Verein deutscher Ingenieure, der Architekten-Verein, der Verein 
für Eisenbahnkunde, der Elektrotechnische Verein und der deutsche Verein zur 
Förderung der Luftschifffahrt. Bei allen diesen Vereinen sind historische 
Angaben über deren Gründung und Entwickelung, ferner statistische Mittheilungen 
über Mitgliederzahl und Ausbreitung, Angaben über die Vereinszwecke, Vereins- 
publikation etc. gemacht. Ausserdem enthalten die genannten Nummern einen 
Aufsatz „Der Patentschutz in England und die neueren Bestrebungen zu seiner 
Reform“ von L. Putzrath, Mittheilungen über die Landes-Gewerbe- Ausstellung 
Oberösterreichs 1883 in Liuz, Patent-Stahlschnurtrieb etc., Repertorium der 
technischen periodischen Literatur, Anzeigen u. s. f. W. A—n. 


Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift für alle Sportzweige. Heraus- 
gegeben und redigirt von Victor Silberer. Wien, 1883, No. 29—33. 


Die vorliegenden Nummern enthalten, ausser kleineren Notizen: Mittheilungen 
des Herrn Silberer über von ihm in diesem Jahre unternommene Fahrten; 
Schilderung einer solchen von einem Mitreisenden, dem Redakteur eines ungarischen 
Sportblattes F. Sárkány in Pest; endlich einen längeren Aufsatz „Zur Klärung 
der Flugfrage“ von Wilhelm Bosse. Von den Fahrten Silberer’s ist namentlich 
eine bemerkenswerth, die derselbe ganz allein vom Prater in Wien aus am 4 August 
unternommen hat. Der Aufstieg erfolgte um halb drei Uhr Nachmittags, die 
Landung nach fünf Uhr bei Illmitz in Ungarn. Der Ballon hatte im Ganzen 
68 Kilometer zurückgelegt, war über das Leithagebirge und den Neusiedler See 
hinweg geflogen und hatte eine Höhe von 3225 Metern erreicht. Es ist dies die 
grösste Höhe, welche Herr Silberer mit seinem Ballon „Vindobona“ bisher über- 
haupt erreicht hat. Die Temperatur, welche unten auf der Erde 25° Celsius betrug, 
sank schon bei 2400 Meter auf 8°, bei 3200 Meter zeigte das Thermometer 2° unter 
Null. Die Fahrt verlief, trotz starken Windes bei der Landung, ohne Unfall. — 
Der Aufsatz „Zur Klärung der Flugfrage“ von Wilhelm Bosse ist von grossem 
Interesse, er führt in gemeinverständlicher Form den wissenschaftlichen Nachweis, 
dass es durchaus nicht unmöglich ist, das Problem der lenkbaren Luftschifffahrt zu 
lösen, aber er stellt entschieden in Ahrede, dass hierzu das statistische Luftschiff 
geeignet sei. Der Verfasser lässt sogar die auch von anderen Seiten getheilte 
Meinung durchblicken, dass durch die Erfindung des Luftballons die Lösung jenes 
Problems nicht gefördert, sondern eher aufgehalten worden sei; er erklärt schliesslich, 
dass es nur auf das Zusammenwirken technisch gebildeter Männer bei konsequent 
durchgeführten Versuchen, wozu die erforderlichen Mittel natürlich bereit sein 
müssten, ankommen könne, um das „Werk seiner thatsächlichen Vollendung ent- 
gegenzuführen, welches den grossen Erfindungen dieses Jahrhunderts erst die Krone 
aufsetzen würde“. Herr Bosse beklagt mit Recht die Schwierigkeiten, die sich den 
Bestrebungen der Aöronautik entgegenstellen und die zum sehr wesentlichen Theile 
in der Gleichgiltigkeit und Lauheit bestehen, mit der die ganze Angelegenheit im 
Allgemeinen behandelt wird. Der Schlusssatz des Aufsatzes lautet: „Wir werden 
fliegen, wenn wir wahrhaft wollen!“ Es freut uns, dass gerade in der „Allgemeinen 
Sport-Zeitung‘‘ diese Ansicht in einer solchen Weise, wie Herr Bosse es gethan, 
vertreten worden ist. W. A~n. 
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La Gazetta de la Industria. Barcelona, Juli 1883. No. 133 und 134. 
Inhalt: Lokal-Ausstelluug von Tarrasa. Fischerei-Ausstellung in London. Roh- 
stoffe der Industrie. Hölzer von eigenthümlicher Benennung, Farbehölzer. Elek- 
trische Revue. Asbest-Industrie und Verwendungsarten. Conservirung der Weine. 
Das Geheimtelephon. Die Greindi-Pumpen, welche zur Wasserspülung der Pariser 
Strassen verwandt werden. Unser Ackerbau. Vortrag des Herrn Tresca über Kraft- 
übertragung in die Ferne. Gasindustrie. Ueber die Temperatur der Hochöfen u. A. m. 
— — No. 133 der vorgedachten. Zeitschrift bringt folgende für unsere Leser inter- 
essante Notiz: „Der Aöronaut Jovis ist augenblicklich im grossen Hippodrom des 
Château à fleurs zu Marseille mit Fertigstellung seines Riesenballons „Albatros“ be- 
schäftigt, welcher 5000 Kubikmeter Inhalt hat und in zwei offenen Güterwagen von 
Paris angekommen ist. Mit diesem Aörostaten, bei dessen Konstruktion man mit 
grösster Sorgfalt verfahren hat, will Herr Jovis und seine Begleiter, Herr Berdogni 
und Gleyse, über das Mittelmeer fliegen. Die Gondel, welche zehn Personen auf- 
nehmen kann, ist mit einem elastischen Luftschlauch ausgerüstet, so dass sie im 
Wasser schwimmt. Die Luftschiffer tragen wasserdichte Kleider für den Fall sie 
auf längere Zeit ins Wasser gerathen. Zur Reise über das Mittelmeer ist die Lebens- 
mittel- und Trinkwasserfrage für die Luftreisenden von hoher Wichtigkeit, denn es 
könnte leicht vorkommen, dass der „Albatros“, wenn er nicht die richtige Luftströmung 
antrifft, viele Tage lang in der Luft schweben muss. Was die Reise selbst be- 
trifft, so ist sie, in Anbetracht des unbekannten Reisewegs und der unzähligen Inseln, 
die das Mittelmeer bevölkern (?) von der Art, um die Phantasie zu entflammen. 
Wenn man an die entzückenden Gestade denkt, die das Mittelländische Meer be- 
spült, so kann man nur das Loos der Reisenden beneiden, welche berufen sind, 
ein so grossartiges Panorama zu geniessen. Herr Jovis hat schon bei einigen Auf- 
steigungen mit einem anderen Ballon, dem „Semaphor“, einen Erfolg gehabt, wel- 
cher ihn als geschickten und muthvollen Luftschiffkapitän dokumentirt. Der Tag 
des Anfsteigens steht noch nicht ganz fest, kann aber nicht mehr lange anstehen. 
Man wartet nur noch auf günstigen Wind. Der „Petit Marseille“ beabsichtigt einen 
Dampfer abzuschicken, welcher dem „Albatros“ folgen soll.“ *) v. H. 


Protokoll _ 
der am 21. Juli 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: In Vertretung Freiherr vom Hagen I, Schriftführer: in 
Vertretung Freiherr vom Hagen Il. 

Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Dr. Jeserich- 
über Anwendung der modernen Chemie für aëronautische Zwecke; Diskussion über 
die aöronautischen Thesen des Herrn Klein; Mittheilungen der technischen 
Kommission. 


*) Nach Zeitungsberichten neueren Datums hat Herr Jovis seine grossartige 
Unternehmung nicht ausführen können. Der Sturm trieb den Ballon nach Korsika, 
wo er immer tiefer sank und seine Insassen Gefahr liefen, ins Meer zu fallen. Nach- 
dem dieselben alles Entbehrliche aus der Gondel geworfen hatten, erhob sich der 
Aörostat wieder bis zu 3000 Meter Höhe und flog mit 80 Kilometer Geschwindigkeit 
in der Stunde nach Italien zu, wo er bei Brescia glücklich landete. 
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Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung um ',9 Uhr und theilte zunächst 
mit, dass die Herren Dr. Angerstein, Hauptmann Buchholz, Hauptmann 
Klauer und Ingenieur Broszus ihre Abwesenheit heute schriftlich angemeldet 
und entschuldigt hätten. Es sind einige Projecte eingegangen, welche der technischen 
Kommission zur Begutachtung vorliegen. 

Es gelangte alsdann ein vom Herrn Ingenieur Paul Haenlein eingegangener 
Brief zur theilweisen Vorlesung, in welchem das Project des Wellner’schen Segel- 
ballons kritisirt und bei dieser Gelegenheit das Anwärmen des Gases in einem 
Aörostaten als unmöglich bezeichnet wird. 

Der Vorsitzende meint hierzu, dass es auch ihm unmöglich scheine, einen 
Ballon mit ebenen Flächen selbst mit Versteifung herzustellen und dass hieran 
wohl die sinnreichen und wissenschaftlich wohl begründeten Vorschläge des Herrn 
Professors Wellner scheitern dürften. Was die Erwärmung des Gases im Ballon 
anlangt, so möchte der Vorsitzende diese Idee nicht ohne Weiteres von der Hand 
weisen. Es sind z. B. bei einigen Eisenbahnen Wärmflaschen für die Coupés im 
Gebrauche, welche, mit essigsaurem Natron und Wasser gefüllt, mehrere Stunden 
lang eine bedeutende Wärme entwickeln*) und würden dergleichen Wärmvorrichtungen 
ganz ungefährlich sein. 

Es wird des Ferneren mitgetheilt, dass Herr Wellner in kürzerer Zeit 
abermals nach Berlin kommen werde, um einen Versuch mit einem Segelballon für 
zwei Personen anzustellen. 

Der hierauf folgende Vortrag des Herrn Dr. Jeserich: „Ueber Anwendung 
der modernen Chemie für aöronautische Zwecke“, welcher eine grosse Fülle des 
Neuen und Interessanten bot, hatte eine Diskussion nicht zur Folge und wird dem- 
nächst in der Vereinszeitschrift veröffentlicht werden. 

Nach der diesem Vortrage folgenden Pause wurde mit der Verlesung der 
bereits in der vorigen Sitzung eingebrachten aäronautischen Thesen des Herrn 
Baumeisters Klein begonnen. 

Die ersten zehn derselben sind auf Ballons captifs bezüglich und lauten 
folgendermaassen: 

„l. Kugelförmige Ballons sind für praktische Zwecke unbrauchbar; sie können, 
ausser für SchausteHungen, nur ausschliesslich für wissenschaftliche Zwecke zur 
Erforschung atmosphärischer Verhältnisse in hohen und höchsten Regionen Ver- 
wendung finden. 

„2. Für praktische Zwecke ist nur die cylindrische Form mit halbkugel- 
förmigen Enden geboten, weil diese Form nächst der Kugel, bei grösstem kubischeu 
Inhalte die kleinste quadratische Fläche der Ballonhülle erheischt und in der Luft 
keiner vertikalen Drehung unterworfen ist. 

„3. Unter „praktischer Zweck“ dürfte, bevor das Problem der Lenkbarkeit 
nicht gelöst ist, nur die durch Fesselung des Ballons erlangte Stabilisirung desselben, 
behufs photographischer resp. photometrischer Aufnahmen, zu verstehen sein. 

„4. Jede andere Form als die der cylindrischen, welcher Gestalt sie auch sein 
möge, ist für obigen Zweck unbrauchbar und daher zu verwerfen. 


*) Die latente Wärme des essigsauren Natrons ergiebt beim Uebergauge vom 
festen zum flüssigen Zustande 94 Kalorien. 15 Kilogramm dieses Salzes in einer Wärm- 
flasche können bei der Abkühlung 1730 Kalorien abgeben. v. H, 
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„ð. Die Fesselung des Ballons Zwecks. photographischer Aufnahmen muss stets 
mindestens mit drei Seilen geschehen, deren Endbefestigungspunkte ein gleich- 
schenkliges Dreieck bilden und von denen das Hauptseil seinen Befestigungspunkt 
in dem durch die gleichen Schenkel gebildeten Winkel hat. Das Hauptseil muss in 
der Direction der Windrichtung aufsteigen. 

„6. Zur Feststellung dieser (ad 5 beregten) 3 Punkte ist das Auflassen eines 
Versuchsballons nothwendig, welcher selbstverständlich jede beliebige Form 
haben kann. 

„’. Es dürfte zweckmässig erscheinen, bei cylindrischen Ballons das Netz zur 
Verstärkung der Ballonhülle durch eine Leinwanddecke zu ersetzen, welche an den, 
zu beiden Seiten des Ballons befindlichen Stäben ihre Befestigung findet. 

„8. Das Innere eines cylindrischen Ballons ist durch 2 Querscheidewände in 
3 Theile zu trennen. Diese Wände haben in ihrem obern Theile einen vertikalen 
Schlitz, welcher durch Zugleinen von der Gondel aus geöffnet resp. geschlossen 
werden kann. Im geschlossenen Zustande haben sie den Zweck, solange kein Gas- 
verlust stattgefunden hat, zu vermeiden, dass bei etwa nicht horizontaler Lage des 
Ballons, das Gas nicht nach dem höher liegenden Ende fliesst und somit das Gleich- 
gewicht gestört wird. Hat jedoch ein Gasverlust stattgefunden, so können die im 
oberen Theile der Scheidewände befindlichen Schlitze durch die Zugleinen geöffnet 
werden, damit alsdann durch Einziehen der Calotten (ebenfalls vermittelst Zugleinen 
zu bewirken) in das Innere des Ballons das Gas nach der Mitte desselben konzentrirt 
werden kann. | 

„9. Die Gondel des Ballon captif ist derartig einzurichten, dass dieselbe nicht 
nur durch Verlängerung resp. durch Verkürzung ihrer Hängeseile in horizontale 
Lage gebracht werden kann, sondern, dass sie auch seitwärts nach den Fesselungs- 
seilen hin vor Schwankungen gesichert werden kann. 

„10. Die Camera muss auf einem Statif drehbar sein und nach Art der 
Kardanischen Aufhängung in 4 Schlitzen auf einem Quecksilberniveau ruhen, der 
Tubus aber mit Momentverschluss versehen sein. Ausserdem muss die Camera, 
durch horizontales Charnier drehbar, in jeden beliebigen Winkel zur Horizontalen 
gebracht werden können.“ 

Der Vorsitzende eröffnete die Diskussion über diese Thesen, indem er 
zunächst Herrn Klein fragte, in welchem Verhältnisse bei dem von ihm vorge- 
schlagenen cylindrischen Ballon die lange Axe zur kurzen stehen solle. Der Letztere 
erwiderte, wie drei zu eins. Freiherr vom Hagen I gab hierauf zu, dass dieses 
Verhältniss auch ihm richtig erscheine, meinte aber, dass die Erfahrungen, welche 
man 1794 mit einem cylindrischen Captifballon bei der französischen Armee ge- 
macht habe, ungünstige gewesen seien, und glaubt, dass ein kugelförmiger Ballon, 
in welchem der innere Gasdruck dem äusseren Drucke des Windes auf die Hülle 
auf allen Punkten gleichen Widerstand leistet, am besten die angehängte Last 
tragen und seine Form bewahren wird. In gleichem Sinne sprach sich Herr 
Redlich aus. 

In Bezug auf These 5 bittet der Vorsitzende Herrn Klein, die Anbringung 
der vorgeschlagenen drei Haltseile etwas näher zu erläutern. Dies wurde von dem- 
selben durch Zeichnung an der Tafel in der Weise ausgeführt, dass drei auf zweck- 
mässig angeordneten im Boden zu verankernden Winden aufgerollte Seile auf drei 
Punkten der Art postirt werden, dass dieselben die Ecken eines gleichschenkligen 
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Dreiecks bilden. Diese drei Seile, welche an ihren oberen Enden Verzweigungen 
erhalten, sind durch letztere an den, mit dem Ballonüberzuge verbundenen horizon- 
talen Stäben oder Stangen befestigt und da das stärkste der Seile, dessen Neigungs- 
winkel in der Direction der Windrichtung liegt und der Stärke des Windes 
entsprechend mehr oder weniger zur Horizontalen geneigt ist, so bilden diese drei 
Seile gleichsam eine schiefe dreiseitige Pyramide, deren Basis die Gestalt eines 
gleichschenkligen Dreiecks hat. In dem Schnittpunkte der gleichen Schenkel steht 
die Winde für das stärkste Seil. Die Abmessungen der gleichen Schenkel, wie die 
dritte Seite dieser Basis als auch die Situation derselben, wird vorher vermittelst 
eines kleinen an einer Schnur gefesselten Versuchsballons der die Windrichtung 
angiebt, festgestellt. Der Ballon schwebt auf diese Weise horizontal und bietet dem 
Winde die Langseite dar. 

Zu These 7, betreffs der Leinwanddecke statt des gebräuchlichen Netzes, bemerkte 
der Vorsitzende, dass dies sicher als eine zweckmässige Einrichtung in den 
Fällen anzusehen sei, in welchen es auf ein grösseres Gewicht des Aörostaten 
weniger ankommt. Dupuy de Lome’s Ballon vom Jahre 1871 war der erste, der 
mit einem solchen Chemise, wie die Franzosen es nennen, ausgerüstet war. In 
gleicher Weise war der grosse Ballon captif in Paris zur oberen Hälfte mit einem 
solchen Ballonbemde bedeckt, und ebenso figurirt ein derartiger Ueberwurf in der 
Mehrzahl der neuern französischen Projecte von lenkbaren Luftschiffen. Herr 
Dr. Jeserich sprach sich in gleicher Weise günstig für eine solche Aufhängung 
der Gondel vermittelst des Ballonhemdes aus, da dasselbe die Haltbarkeit der 
eigentlichen Hülle bedeutend vermehre, die Temperatur des eingeschlossenen Gases 
konstanter erhalte und durch Bildung einer dünnen Luftschicht zwischen Ballonstoff 
und Chemise die Exosmose des Gases in der Hülle vermindere. . 

Zu These 8 wurde an Herrn Klein die Frage gerichtet, in welcher Weise 
die Schlitze oder Ventile in den Scheidewänden geöffnet resp. geschlossen 
werden sollen. Auch dieses erläuterte der Gefragte durch Handzeichnung an 
der Tafel. 

These 9, betreffend die Verhütung von seitlichen Schwankungen der Gondel, 
wurde von Herrn Klein in der Art durch Zeichnung an der Tafel erklärt, dass an 
den drei Ballonhalteseilen an geeigneter Stelle Ringe befestigt sind, durch welche 
horizontale Seile von der Gondel ausgehend gezogen, wieder zur Gondel zurück- 
kehren. Die Vorbereitung hierzu und die Klarmachung der Seile geschieht 
bereits dann, wenn die Gondel etwa in Mannshöhe über dem Erdboden schwebt. 

These 10 hatte bereits in der vorigen Sitzung eine umständliche Erörterung 
erfahren. 

Von den hierauf noch folgenden 8 Thesen, die sich auf die Lenkbarkeit von 
Ballons beziehen, gelangten die beiden ersten zur Verlesung, aber wegen der bereits 
vorgerückten Zeit nicht zur Diskussion. Dieselbe wurde daher für die folgende 
Versammlung vorbehalten und die heutige Sitzung hiermit geschlossen, nachdem die 
nächste auf den 18. August festgesetzt war. 


Druck von Otto Elsner in Berlin S., Ritterstr. 13. 
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Ueber die Möglichkeit, den Drachen zu Rekognoscirungen 


zu benutzen. 
Von Edmund Gerlach. 
Obgleich die Luftschifffahrt in den letzten Jahren infolge mannigfaltiger 
Anregungen nicht unerhebliche Fortschritte gemacht hat, so bleiben doch noch 
mancherlei Uebelstände und Schwierigkeiten bestehen, die in der Benutzung 
von Gasballons ihren Grund haben. Namentlich zählt hierher die Umständ- 
lichkeit und Kostspieligkeit der Entwicklung des zur Füllung nöthigen Gases, 
sowie auch die Langwierigkeit des Füllungsvorganges selbst. Diese Mängel 
machen sich nicht so sehr unter friedlichen Verhältnissen, als bei der etwaigen 
Verwendung im Kriege in unangenehmer Weise bemerkbar. Hier muss es 
für den Militär von der höchsten Wichtigkeit sein, ein schnell fertiges Werk- 
zeug zu besitzen, um ohne Verzug von erhöhtem Punkte aus Umschau halten 
zu können. | 
Deshalb möge man die Frage, ob nicht vielleicht der Drachen, jenes 
allbekannte Spielzeug der Kinder, für obige Zwecke gute Dienste leisten 
17 


4 
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könnte, nicht so ohne weiteres als aussichtslos von der Hand weisen. Denu 
dass überhaupt schwere Körper unter Umständen vom Winde gehoben und 
dauernd und sicher getragen werden können, lehrt jenes Spielzeug augen- 
fällig, und, ob ein Drachen einerseits nennenswerthe Höhen zu erreichen 
und andererseits gar einen Menschen zu tragen vermag, muss eben erst genau 
untersucht werden.. 

Im Uebrigen sind die Nachtheile und Vorzüge des gedachten Apparates 
von vornherein ziemlich klar. Ohne Wind kann kein Drachen steigen, und 
das ist das Schlimmste. Aber wir haben in Wahrheit, zumal in der Ebene, 
meist bewegte Luft, und es wird eben nur darauf ankommen, den Drachen 
so einzurichten, dass er schon bei mässigem Winde benutzbar wird. Aus 
seiner Unfähigkeit, sich in ruhender Luft zu erheben, darf man ihm so wenig 
einen Vorwurf machen, wie einem Segelschiff, dass es bei Windstille nicht 
fährt, oder der Kavallerie, dass sie nicht in jedem Terrain ihre angemessene | 
Verwendung finden kann. Man ist dann bei solchem Wetter mit dem 
Drachen immer noch nicht übler daran, als jetzt ohne ihn. Dass er von 
einer Leine gehalten werden muss und dadürch an einen bestimmten Ort 
gefesselt bleibt, diese fehlerhafte Eigenschaft theilt er mit dem Ballon captif. 
Dessen Ergänzung, bezüglich Vervollkommnung, würde auch wohl die eigent- 
liche Aufgabe des Drachens werden, falls es ihm jemals vergönnt sein sollte, 
aus dem Reich der Träume in das der Wirklichkeit zu treten. Denn wäh- 
rend jener bei ruhender Luft ausgezeichnete Verwendung findet, wird er mit 
wachsender Luft immer unbändiger und erschwert oder verhindert durch die 
Heftigkeit und Unregelmässigkeit seiner Bewegungen jede Beobachtung. Dieser 
im Gegentheil scheint erst Leben zu gewinnen durch den Hauch des Windes 
und schwingt sich um so höher, je stärker bewegt die Luft ist. Ob er nun 
gleich, durch das Seil gehalten, sich nicht über dessen Länge hinaus und 
nicht nach beliebiger Richtung vom Orte des Aufstieges zu entfernen ver- 
mag, so kann oder auch muss diese Entfernung doch weit beträchtlicher sein, 
als man auf den ersten Blick vermuthen möchte. Mag man nun hierin einen 
Vortheil oder Nachtheil erblicken, so bleibt doch jedenfalls das als vortheil- 
haftes Ergebniss bestehen, dass der bisher feindliche Wind zum gehorsamen 
Diener gemacht wird, auf dessen Flügeln der Drachen nach dem Willen 
seines Lenkers auf- oder abschwebt und seitwärts nach rechts oder links 
sich zu schwingen vermag. Grade diese willkürlichen Hin- und Herbewegungen 
dürften aber dem Beobachter für die Erkenntniss der Tiefenverhältnisse des 
überblickten Vorlandes von grosser Bedeutung sein. Als das Allerwichtigste 
indessen für die Verwendbarkeit im Felde muss man die schnelle Bereit- 
schaft des Drachens ansehen gegenüber der langwierigen Füllarbeit eines 
Ballons mit Gas. Wenige flüchtige Reiter würden im Stande sein, Seil und 
Drachen, aufgerollt und znsammengelegt, mit sich zu führen, in kürzester 
Zeit zum Steigen zu bringen und nach geschehener Rekognoscirung wieder 
an sich zu ziehen. Diesem günstigen Umstande zu Liebe ist auch von der 
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naheliegenden Verbindung des Drachens mit dem Ballon captif, die in mancher 
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könnte, nicht so ohne weiteres als aussichtslos von der Hand weisen. Denu 
daca üherhannf. schwere Körner unter Umständen vom Winde gehoben und 
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naheliegenden Verbindung des Drachens mit dem Ballon captif, die in mancher 
Hinsicht sich sehr vortheilhaft gestalten könnte, hier ganz abgesehen worden. 
Denn der dadurch erzielte Vortheil der ausgiebigen Benutzung des Drachens 
schon bei schlechten Windverhältnissen würde durch die erhöhte Schwer- 
. fälligkeit beim Transport oder auch durch den mit der Füllung des Hilfs- 
ballons verbundenen Zeitverlust wieder aufgehoben werden. 

Im Folgenden wird nun ($ 1) unter gewissen vereinfachenden Voraus- 
setzungen abgeleitet werden, bis zu welcher Höhe ein Drachen überhaupt 
steigen kann. Diese hängt wesentlich von den Eigenschaften der Kettenlinie 
ab. Indessen wird sich zeigen, dass uns noch die ausreichende Kenntniss 
einer gewissen physikalischen Konstanten, auf deren Begriffsbildung unsere 
Aufgabe mit Nothwendigkeit hindrängt, fehlt. Offenbar, weil bisher kein 
Anlass zu einschlägigen Experimenten vorlag. Versuche im Kleinen stellen 
indessen günstige Werthe jener Grösse in Aussicht. 

Zugleich hängt die erreichte Höhe wesentlich von der Lage des Drachens 
gegen den Wind ab ($ 2), und zwar nimmt sie bei konstanter Sicherheit 
ihren grössten Werth stets für ein und dieselbe Einstellung an, die man dem 
Drachen willkürlich zu geben vermag. 

Dabei zeigt sich ($ 3), dass dann die Spannung des Seiles mit der Ver- 
änderlichkeit der Windstärke nur innerhalb sehr geringer Grenzen schwankt, 
eine Gefährdung desselben durch unerwartetes Anwachsen des Windes also 
nicht zu befürchten ist. | 

Ueber die Grösse des Drachens ($ 4) lassen sich aus der Kenntniss des 
Winddruckes leider nur gewisse einschränkende Bedingungen ermitteln und 
Versuche müssen erst entscheiden, ob sein Gewicht bei genügender Festigkeit 
jene Grenzen nicht überschreitet. 

Endlich kommen ($ 5) noch mancherlei Fragen zur Besprechung, die 
sich auf das Auf- und Niederfahren des Drachens, das Reissen des Seiles, 
sowie auf die willkürlichen Seitschwingungen beziehen, während einige andere 
spekulative Fragen als nicht unmittelbar zum Thema gehörig übergangen 
werden sollen. — 

| 81. 
Kettenlinie, Höhe und Maximalhöhen, Festigkeit der Gewichtseinheit. 

Da die Berechtigung des Vorschlages, den Drachen zur Auffahrt zu be- 
nutzen, um aus der Luft herab Umschau zu halten, hauptsächlich auf dem 
Nachweise beruht, dass sich mittelst des genannten Werkzeuges einigermassen 
ansehnliche Höhen erreichen lassen, so beginnen wir sofort mit diesem Theile 
der Untersuchung. 

Sieht man von der Formstörung durch den Wind ab, so bildet die den 
Drachen haltende Leine eine Kettenlinie. Die Scheitelgleichung derselben ist 


bekanntlich: 

| : i 
a Are, E (e eX =a 
Ja € 2: € € 
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Hierin bedeuten x und y die rechtwinkligen Koordinaten, bezogen auf 
die Tangente im Scheitelpunkt und das eben dort errichtete Loth als Axen; 

e die Basis des natürlichen Logarithmensystems = 2,71828...; 

c die im ganzen Verlaufe der Kurve konstante orizontalkot ponite 


der Spannung; 
e das Gewicht der Längeneinheit des peilen, beide mit gleichem Maasse, 
etwa kg, gemessen. 


Durch Differentiation der Gleichung erhält man: 


e e 
dy _ 1 (e c? a e c =); 
dx 2 
Aus beiden Gleichungen leitet man ohne Schwierigkeit die für unseren 


Zweck hochwichtige Beziehung zwischen y und = ab, indem man nach vor- 


gängiger Multiplikation der ersten mit a beide erst addirt, dann von einander 


subtrahirt und dann die beiden neuen Gleichungen mit einander multiplizirt. 


Man erhält: 
ey dy 
ẹ | 1) - E) ki 


Der bessern Uebersichtlichkeit wegen stellen wir die sämmtlichen 
Gleichungen zwischen diesen drei Grössen nach jeder derselben aufgelöst für 
den gelegentlichen Gebrauch hier zusammen: 


la) r+ $= t VEF g (e eT e) 
1» = OER Ha =2](2+:+ V2 (7 +)) 


dy YJ, ı(, > c) 
€ € — u, e 
le) dx ~ =V 749)=-}(e°-0 z 
Hierin bedeutet 1 den natürlichen Logarithmus. Dazu kommt noch als 
wesentliche Ergänzung die die Bogenlänge bestimmende Gleichung: 
: es _dy _ (dy 
2) c dx FE 0 
in welcher s die Länge des Bogens von derjenigen Stelle an gemessen be- 


deutet, an welcher x, y, Z die besonderen, übrigens willkürlichen Werthe 


Xo Yo (3), besitzt. 


Von jetzt ab wollen wir nun im Besonderen die Koordinaten x, y auf 
das obere Ende des Seiles, mit welchem es an den Drachen geknüpft ist, 
Xo, yo dagegen auf das untere Ende, mit welchem es den Erdboden erreicht, 
beziehen, und also unter s die Länge des Seiles verstehen. Ferner bilde die 
Tangente der Seilkurve an ersterer Stelle mit der Horizontalen den Winkel 
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y, an letzterer p, sodass = = tgy, (32, = tg ọ gesetzt werden muss. Man 


kann auch sagen, die Leine steige vom Boden aus unter einem Winkel ẹọ an 
und erreiche den Drachen unter dem Winkel y gegen die Horizontale. Be- 
zeichnet man endlich die Höhe des Drachens über dem Erdboden, y—y,, mit 
„ und seine Entfernung im wagerechten Sinne von jenem Orte aus gerech- 
net, von wo sich das Seil zu erheben beginnt, x—x,, mit &, so gehen nach 
einigen goniometrischen Umformungen die Formeln 1 und 2 in die folgenden 
über: 





l : 1 1 
4) Die wagerechte Entfernung & = © ] (os en) 


5) Die Seillänge s = s (tgx — tg p) 
und aus 3 und 5 


6) a u, ee 


Formel 3 lehrt, dass unter sonst gleichen Umständen n um so grösser 


wird, je kleiner rt also je grösser cos p selbst; demnach am grössten für 


csp = 1, d. h. = O. So lehrt auch die Anschauung, dass. der Drachen 
um so höher steigt, je mehr Leine man nachlässt, bis man an die Grenze 
seiner Tragfähigkeit gelangt, bei deren Ueberschreitung das Seil anfänglich 
auf der Erde schleift. Da es sich hier nur darum handelt, zu er- 
kennen, bis zu welcher Höhe der Drachen äussersten Falles zu 
steigen vermag, wenn Gewicht und Windstärke als gegeben betrachtet 
werden, so ist in obigen Formeln durchweg ẹ =0 zu setzen. Der 
hierdurch erklärte Werth von n soll die erreichbare Höhe heissen, 
weil sie unter den gegebenen Umständen zwar erreicht, aber nicht übertroffen 
werden kann. 

Es sei aber hier gleich bemerkt, dass die durch Nichtverwirklichung 


dieses Grenzfalles hervorgerufene Verminderung der Höhe praktisch nicht viel 
ausmacht. Denn ist z. B. 


1 
ẹ = 5, also cosp = 0,996; F 1,004 
oder ẹp = 10, also cosp = 0,985; a 1,015; 
cos P 


und ist nun y auch nur gleich 30°, also 


1 . 
= 0. = ig gitarre — 
1 


so liefert der Ausdruck Rs — 1 
cos Y cos f 


262 Ueber die Möglichkeit, den Drachen zu Rekognoseirungen zu benutzen. 


für = 0° 0,164 
„9 5° 0,160 
und selbst für p = 10° noch 0,149. 
Es wird also die äusserste Höhe dadurch, dass man das Seil anzieht, 
bis es unter 5° vom Boden anzusteigen beginnt, statt zu schleppen, nur um 


etwa 7g : g Ihres Betrages vermindert. Ja, selbst ein weiteres Verkürzen, bis 


das Be das doch selbst oben am Drachen nur eine Steigung von 30° erreicht, 
schon unter 10° vom Boden anzusteigen beginnt, würde die Höhe doch nur 


auf E ihres Betrages herabmindern. Ob aber beispielsweise theoretisch 


660 m als erreichbar gefunden werden, praktisch indessen man sich mit 600 m 
begnügen muss, weil man das Seil nicht schleifen lassen will, ist offenbar 
ohne Belang. Da wir uns in der Folge, wie oben gesagt, auf den Fall 
9 = 0 beschränken, so können hierfür die bisherigen Bezeichnungen ohne 
Weiteres beibehalten werden. 


Nur soll die Maximalspannung des Seiles, z, welche offenbar unmittelbar 
am Drachen erreicht wird, an Stelle der konstanten Horizontalkomponente, c, 
eingeführt werden. Beide sind durch die Gleichung: 
1) C = 2.0087 
verbunden. Hierdurch und durch x = o gehen die Gleichungen 3 his 6 in 
die folgenden über: 


8) = Z (1 — cosy), die erreichbare Höhe; 

9) p= Z sin y, die dazu nöthige Seillänge; 
a E 

10) s tg 2 

11) e = Ê | (cotg (45° — D) 


Der Kürze wegen jas z einfach en Spannung des Seiles statt 
Spannung am oberen Ende. 

Die Gleichung 8 ist von grosser Bedeutung für die vorliegende Frage. 
Sie besagt: Die vom Drachen erreichbare Höhe wächst 

1) im gleichen Verhältniss mit der Spannung des Seiles, 

2) im umgekehrten mit dem Gewichte der Längeneinheit desselben und 

3) in weniger einfacher Weise mit dem Winkel, den die Endrichtung 

des Seiles mit der Horizontalen bildet. 

— Ergänzend sei noch nachgetragen, dass die rechte Seite der Gleichung 
8 nur scheinbar eine unbenannte Zahl ist. Denn z im Zähler trägt die Be- 
nennung kg, : dagegen im Nenner als Gewicht der Längeneinheit die Be- 


Nennung a der Bruch selbst also m. — 
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Der erste Satz lehrt, dass man, um eine recht grosse Höhe zu erreichen, 
.die Spannung des Seiles möglichst gross machen müsse, sei es durch Ver- 
grösserung des Drachens, sei es durch seine Einstellung. Da indessen hiermit 
zugleich die Gefahr, dass das Seil reisst, steigen würde, müsste seine Dicke 
und somit das Gewicht der Längeneinheit © im gleichen Verhältnisse ver- 


grössert werden. Es würde also der Bruch = und mit ihm die erreichbare 


Höhe ihren Werth unverändert beibehalten. Willkürlicher Veränderung ist nur 
der zweite Factor (1 — cosy) unterworfen, ein echter Bruch, von dessen 
Werthbestimmung im nächsten Abschnitt die, Rede sein wird, durch dessen 


Hinzufügung als Faktor - aber jedenfalls verkleinert werden muss, nur das 


eine Mal mehr, das andre Mal weniger. 
Somit dreht sich also alles um die Frage: welchen Zahlen- 


werth (in Metern) kann man für den Bruch = erwarten, wenn, wie 


gleich. näher erklärt werden BOL, irgend eine bestimmte Sicher- 
‚heit verlangt ist. 


Die absolute Festigkeit eines Seiles oder Fadens sei p kg; d. h. p sei 
die kleinste Spannung, welche den Faden zum baldigen Reissen bringt. Da 
die Festigkeit auch gedrehter Seile oder Fäden, wie die metallischer Drähte, 
nabezu proportional dem Querschnitte ist, und dieser wieder bei gleicher 
Länge und gleichem Stoffe proportional dem Gewichte . der Längeneinheit, 
so würde ein Faden, dessen Längeneinheit statt e nur 1 kg wiegt, auch statt 


p nur P als Festigkeit besitzen. Dieser Bruch soll mit o bezeichnet werden. 


Es bedeutet also 
12) sE 


& 
die absolute Festigkeit eines Fadens, dessen Längeneinheit 
(laufender Meter) 1 kg. wiegt. Diese auf die Gewichtseinheit des lau- 
fenden Meters bezogene Festigkeit soll die Gewichtsfestigkeit heissen, 
statt des etwaigen unbestimmten „spezifische Festigkeit“, indem der erste 
Bestandtheil des Wortes andeutet, auf welche Grösse als Einheit gesetzt der 
Hauptbegriff des Wortes bezogen werden soll. 


Der umgekehrte Werth dieser Zahl, - — _, ist offenbar das Gewicht 


der Längeneinheit eines solchen Fadens, der schon durch ein Gewicht von 
1 kg zum Reissen gebracht wird, aber durch kein geringeres. Mit anderen 
Worten: Die Längeneinheit (der E Meter) eines Fadens 


mit der absoluten Festigkeit Eins wiegt — l kg, und man kann diese 


Zahl entsprechend dem leitenden Gedanken der obigen Namengebung das 
Festigkeitsgewicht nennen. 


264 Ueber die Möglichkeit, den Drachen zu Rekognoscirungen zu benutzen. 


Verlangt man nun, dass die nach Anlage und Steuerung des Drachens 
zu erwartende Spannung z nur dem nten Theile der Festigkeit des- 
Seiles gleichkomme, oder, wie wir das kurz bezeichnen wollen, verlangt 
man n-fache Sicherheit, | 


so ist Z =Ë zu setzen und der Bruch = erhält den Werth 


Z= P: P Z, (nach 12. 
- an (nac ) 

Somit geht die Gleichung 8 in die folgende über, die uns endlich 
den gewünschten Aufschluss verschafft: 


13) N => (1 — cost). 


In Worten: die mittelst Drachen überhaupt erreichbare (äusserste) Höhe 
ist der „Gewichtsfestigkeit“ des haltenden Seiles direkt, der verlangten „Sicher- 
heit“ dagegen umgekehrt proportional und wächst im Uebrigen nach ein- 
fachem Gesetze mit dem Winkel, den das obere Seilende mit der Horizontalen 
bildet. 


Hierin sind die verschiedenen die har Höhe beeinflussenden 
Umstände deutlich von einander getrennt. 


Der Nenner n muss grösser als eins sein, ist sonst vollkommen will- 
kürlich und bestimmt die Sicherheit in obigem Sinne;.n = 1 bedeutet s0- 
fortiges Reissen. 


Der Faktor ; hängt allein von dem Stoffe ab, aus welchem das Seil 
gemacht ist. Seine beträchliche Grösse ermöglicht das Gelingen unseres Vor- 
schlages. Seine Kleinheit ware unsere ganze Untersuchung sofort gegen- 
standslos machen. 


Der dritte Faktor bezieht sich ausschliesslich auf die die Stellung des 
Drachens bestimmenden Grössen: Fläche, Steuerung und namentlich das Ver- 
hältniss des Winddruckes zur Belastung. Vorausgreifend sei bemerkt, dass 
bei der später vorzuschlagenden Grösse des Drachens und mässigem bis 
frischem Winde (d. h. 6—10 m pro Sekunde) der Faktor 1 — cos y. die 
Werthe 0,12 bis 0,36 erreicht. (Vergl. $ 2 und 4 oder die am Schluss fol- 
gende Tabelle.) | 


Ueber die auf die Gewichtseinheit der Längeneinheit bezügliche abso- 
lute Festigkeit, unsere „Gewichtsfestigkeit“, finden sich, soweit ersichtlich, 
in den Lehrbüchern der Physik keine Angaben, jedenfalls, weil für die bis- 
herigen Zwecke die Aufstellung dieser Grösse nicht nöthig gewesen ist. 
Zwar lässt sich für die Metalle aus den bekannten Festigkeitsangaben mit 
Zuhilfenahme ihrer spezifischen Gewichte jene Grösse leicht berechnen und 
soll weiterhin für mehrere angegeben werden. Indessen sind für unsere 
Zwecke Metalle wegen ihrer Schwere nicht der geeignete Stoff. Man sieht 
sich durchaus auf die Benutzung von Seilen aus Leinen, Hanf, Seide u. s. w. 
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verwiesen, und für diese fehlen eben brauchbare Angaben über das spezifische 
Gewicht. Ja, dieses selbst ist auch schwer definirbar. 

. Direkt ganz im Kleinen ausgeführte Versuche ergaben als vorläufigen 

Anhalt folgende Zahlen: 

},82m weissser Zwirn wog 0, 127 g und zerriss in der Mehrzahl der 
Fälle bei einer Spannung, die etwas grösser als 1,2 kg war. 

Daraus folgt: 
p _ 1,2 kg . 1,82 m 
e 0000127 kg 

1,08.m schwarzer Zwirn wog 0,178 g und zerriss bei einer Be- 
lastung von mindestens 3,2 kg. 

Daraus folgt: 





= 17200 m. 


G = 


3,2 . 1,08 
| o = 0,000178 = 19400 m. | 

1,58 m en Nähseide wog 0,089 g und riss bei 1,4 kg 
Belastung. 

1,4 . 1,58 | 
d: = 0,000. 089 = 24800 m 

Hanf übertrifft an Festigkeit Leinen und nähert sich einigermassen der 
Seide. (Vergl. z. B. Mousson, Physik auf Grundlage der Erfahrung, Bd. 1. 
Seite 243.) Seine Gewichtsfestigkeit dürfte also zwischen obigen Zahlen 
liegen. 

Für Metalle findet man sie durch Rechnung: für Silber 27 60, für Kupfer 
4470, für Eisendraht 7820, für Stahldraht 9000. 

Sie erreicht also selbst bei dem festesten Metall kaum die Hälfte der 
für die oben erwähnten organischen Stoffe wahrscheinlichen Zahlen. Selbst- 
verständlich würde deren Ermittelung durch Versuche im grösseren Maass- 
stabe eine der ersten Aufgaben sein für den Fall, dass der in diesen Zeilen 
gemachte Vorschlag ernster Beachtung werth befunden werden sollte. 

Setzt man nun n = 3, sodass also das Seil erst bei einer dreimal so 
grossen Spannung als der zugelassenen reissen würde, ferner o = 18000. 
und 1 — cosy, wie oben gesagt, = 0,12 bis 0,36, so erhält man im 
ersteren Falle Ä 

n = 2. 18000 . 0,12 = 720 m, 
im adon Falle Fe als 2000 m. 
' Für n = 25 und co = 20000 dagegen 960 bis 2800 m. 

Diese Höhenwerthe dürften die Fortsetzung unserer Untersuchung recht- 
fertigen, welche sich nun zunächst auf die Abhängigkeit des Winkels y von 
den auf den Drachen wirkenden Kräften beziehen soll. Nur sei noch bemerkt, 
dass die bisherigen Ergebnisse, da sie nur aus den Eigenschaften der Ketten- 
linie erschlossen sind, ihre Geltung haben, ganz gleich, ob das Seil durch 
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einen Drachen oder durch einen (gefesselten) Ballon irgend welcher Art ge- 
spannt wird. 


. 82. 
Ueber die welchgemichtelsge des Drachens und die Endrichtung 
des Seiles. 


Wir stellen uns den Drachen als eine ebene Fläche vor, welche in 
Bezug auf eine Mittellinie symmetrisch gestaltet sei, in der dann auch die 
Angriffspunkte der drei Kräfte liegen müssen, sobald zwei in ihr liegen, 
und beschränken uns zugleich vorläufig darauf, dass die Richtung des Windes 
in der durch die Normale des Drachens gelegten Vertikalebene liege. Dann 
haben wir es für jetzt nur mit einer Aufgabe der Ebene statt des Raumes 
zu thun, wie das ja bei nur drei im Gleichgewicht befindlichen Kräften eine 
Nothwendigkeit ist. 


Diese Kräfte sind: (Vergl. Fig. 1.) 


1) Das Gewicht des Drachens und 
seiner Belastungd4; ihr Angriffspunkt, der 
gemeinschaftliche Schwerpunkt, sei A. 

2) Der Druck des Windes. Letzterer 
ist horizontal gerichtet zu denken, ebenso zu- 
nächst der von ihm ausgeübte Druck. Dieser 
zerlegt sich aber in zwei Seitenkräfte. Die eine 
ist parallel der Drachenebene und bleibt, weil 
von der Reibung abgesehen werden soll, 
ausser Rechnung. Die andere ist normal zur 
Drachenebene gerichtet, sie sei b, gehe durch den 
Punkt B und bilde mit der Horizontalen den Winkel $. Die Lage des Punktes 
B ist zwar, wie Professor Kummer gezeigt hat*), mit der Neigung gegen den 
Wind veränderlich. Indessen wird sich nachträglich zeigen, dass für die 
augenblickliche Untersuchung man ihn auch eben so gut sich fest vorstellen 
könnte. 


3) Der Zug der Leine. Er gehe durch den Punkt C, und hat, wie 
schon in $ 1 angenommen, die Grösse z und die Neigung y gegen die 
Horizontale. 

Damit Gleichgewicht herrsche, muss die Summe der Horizontal-, die 
der Verticalkomponenten und die der Drehungsmomente in Bezug auf irgend 
einen Punkt null sein. Letztere. Bedingung besagt, dass alle Kräfte durch 
einen Punkt gehen müssen. Dieser sei E. 

Die beiden ersten Bedingungen geben die Gleichungen: 
14a) bcosß=7z cosy 
14b) bsnpß=a + z siny 


*) Abth. d. math. Kl. d. Akad. 1875, pag. 37—48. 





Figur 1. 
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Zur Ermittelung der dritten berechne man aus A ABE sowohl, wie 
CBE die Höhe BE. Die Gleichsetzung beider Ausdrücke bedeutet dann, 
dass a und z die dritte Kraft b im selben Punkt E treffen. Ist nun AB = e; 
AC= f, so erhält man 32 


einerseits AK = e tgß | 
andererseits! ir = (f—e) tg (y + (90° — B)), 


und durch Gleichsetzung beider Ausdrücke nach Beseitigung der Nenner: 
e sinß sin (B — y) = (f — e) cos} cos (B — Y); 
Fasst man die e enthaltenden Glieder zusammen und setzt 
AB e 


15) e a V, 
so kommt endlich: 
14c) cos Ê cos (B — y) = v cosy. 

Das Gleichgewicht des Drachens ist bei den Beschränkungen unserer 
Aufgabe ein stabiles, wenn die Kräfte sich, wie in der Figur gezeichnet, ober- 
halb der Drachenebene treffen, im entgegengesetzten Falle labil. 

Ehe wir zur Untersuchung der Grössen ß, y und z übergehen, müssen 
wir in den Gleichungen 14 statt der mit der Neigung des Drachens ver- 
änderlichen Seitenkraft, b, des Winddruckes diesen selbst einführen. 

Es werde der Drachen dem Winde senkrecht entgegengehalten, sodass 
die Drachennormale in die Windrichtung fällt. Dann möge der Wind einen 
Druck von k kg gegen die getroffene Fläche, f, ausüben, wobei k nur von 
der Geschwindigkeit des Windes und der Grösse f abhängt, der er propor- 
tional ist. 


27772522287" ë ' Neigt man nun den‘ Drachen um ß° dem Winde 


ne m a o o oe ae an 





TE = entgegen, so trifft ihn nicht mehr ein Windstrom vom 


Aare -- Querschnitt f, sondern (vergl. Fig. 2) nur noch von 
ae: f cos B. Dementsprechend ist auch. nicht mehr k, 

sondern nur noch k cos ß als (horizontal gerichtete) Windkraft anzusetzen. 
Dieselbe spaltet sich dann in die beiden Seitenkräfte: 

k cosß . siny parallel dem Drachen, welche wirkungslos abgleitet (bei 
Vernachlässigung der Reibung), und in 
16) b = k cos?ß, normal zum Drachen. 

Setzt man diesen Werth in 14) ein und führt noch die folgenden Ver- 
hältnisszahlen ein: 








17) „= E = _ Winddrack nd 
a Gesammtgewicht ’ 
TE Spannung des Seiles 
A Gesammtgewicht ' 
so nehmen jene Gleichungen die folgende entgiltige Form an; 
18) IL x COS3B = $ 0087 
II. ` x COS?B. sing = ¢ siny + 1 


MI. cos B . cos (B — y) = » cos y. 
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Unser Hauptziel muss nun nach $ 1 sein, zu erkennen, welche Werthe 
1—cosy annimmt und auf welche Weise sie so gross wie möglich gemacht 
werden können. 

Zu dem Zwecke ermitteln wir zunächst ß, indem wir einerseits aus I 
und II, andererseits aus III tg y herstellen und beide Werthe einander gleich- 
setzen. Man findet 
x c08?ß . sinß—1 


19) aus I: Itgyr = “008 ®B 
Pr v — C08? B 
aus III tgy = OB ana 


und daraus nach gehöriger Vereinfachung 
20) sinp=x (l — v) cos?2ß. 

Diese Gleichung bestimmt ß. Sie ist in Bezug auf sinß quadratisch 
und liefert: 


20a) -sing = E TEET 


Wollte man der Wurzel das negative Vorzeichen geben, so erhielte man 
für sinß einen Werth. numerisch grösser als eins, also unzulässig. Die 
Grösse v liegt bei der uns allein interessirenden Stellung des Drachens zwischen 
0 und 1. — 


Vermöge einer der Gleichungen 19) ist nun auch y bestimmt. Man 
kaun,.:wie beiläufig bemerkt werden mag, der zweiten von ihnen eine für 
logarithmische Rechnung bequemere Form geben, indem man vo = cos? y setzt. 
Man erhält: 


VERS co8?b — cos?B 2 sin(ß + Y) sin (B — =; 
8y = cosß sing sin 2 B 


Den Gleichungen 18 zufolge ist y nur von den beiden Verhältnisszahlen 
x und v abhängig. Denkt man sich nun die Belastung des Drachens, oder 
auch die Befestigungsstelle der Leine (oder beide) verschiebbar, so kann man 
die Grösse v sich willkürlich ändern lassen, während gleichzeitig das durch 
äussere Umstände bedingte Verhältniss des Winddruckes zum Gewicht, x», un- 
geändert bleibt. 


Wie ändert sich nun hiermit y und besitzt es etwa für irgend einen 
Werth von o ein Maximum?! 


| Um letzteres zu ermitteln, müssen wir tgy nach v ableiten und = 0 
setzen. 

Differentiert man die Gleichung 19,1 

5 Sr | 

an p s nach v, so kommt: 

x Cos3B 

dg dg 

d (tg) _ x cos? B (—2 x cos B sin? B + x cos? B) dv + (» cos? B sin 8— 1) 3 x cos? B sing do 

Aoo B 


tg y = 
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= [x cos?ß (—2 sin?ß + cos?ß + 3 sin?) — 3 sing]. +" : (x cos *p) 


= [x cos?8 — 3 sin 8]. SE :x cos#ß. 


Benutzt man nun die Gleichung 20 
sin 8 = x (1 — v) cos? $, so kommt: 
d d $ 
21) -o = (80—32. 


: C08? B. 


Dieser Ausdruck verschwindet für 


0 = 1— 


3 
und man erkennt auch ohne Bildung des zweiten Differentialquotienten, dass 
es sich in diesem Falle um ein Maximum handelt, und nicht etwa um ein 
Minimum. 

Wie gross also auch immer die Windstärke sei, immer er- 
reicht tgy und somit auch y selbst und 1 — cos y (vergl. $ 1, Glg. 8 
oder 13) für v = = einen Werth, der grösser ist als bei allen ande- 
ren Einstellungen des Drachens. Dasselbe gilt nach § 1 Glg. 13 
für die bei gegebener Sicherheit erreichbare Höhe. 


Man wird also im allgemeinen die durch vo = 4 bestimmte Einstellung 


allen anderen vorziehen. Die am Schluss angefügte Tabelle giebt für diesen 
besonderen Fall eine Reihe zusammengehöriger Werthe von x, B, y, (1— cos y) 
ete. welche bei Zeichnung der Fig. 4 benutzt worden ist. 

Verfolgen wir nun noch für einen Augenblick, wie sich 8 und y mit 
wachsendem v ändern. Nach 15 oder Fig. 2 ist v = pi, wächst also, 
wenn A sich von B entfernt, oder C sich B und somit A nähert. Es wird 
null, wenn A auf B fällt, es wird eins, wenn C auf B fällt. Für v = 0 

y®* x? + 1 — 1 
wird sin 8 = e 
. x 
tig y = — cotgß; y = — (90 —P), also negativ, d. h. der Drachen hängt. 

Mit wachsendem v wird, wie aus dem aus Glg 20 abgeleiteten Diffe- 

rentialquotienten : 

de _ x COSB 
22) do 1+2»(-o) sinß 
hervorgeht, ß beständig kleiner, d. h. der Drachen stellt sich immer steiler 
ein, während zugleich y vorläufig wächst, d. h. die Leine steiler den Drachen 
erreicht. 

Für ə = ‘ erreicht y den grössten Werth, während 8 nicht aufhört 
abzunehmen. 
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2 

Wird v > 3» 
während ß weiter abnimmt. 

Endlich für v = 1, wird ß= 0; y, bestimmt durch die Gleichung 


so nimmt y wieder ab, es erhält schon dagewesene Werthe, 


tgy = — 2 ist wieder negativ. 
Jedem Werthe von y entsprechen also zwei von ß und somit zwei Lagen 


des Drachens, eine Flachstellung (o < >) und eine Steilstellung (o > 3 


dem Maximum von y dagegen nur eine, die Mittelstellung (o = J 


Was die Aenderung der beiden fraglichen Winkel mit x betrifft, so er- 
kennt man leicht, dass beide beständig mit jener Grösse wachsen. Während 
x von 0 bis œ wächst, nimmt £ von O bis 90°, und y von — 90° bis + 90° zu. 

Von Wichtigkeit erweist sich später derjenige Werth vom x, für 
welchen y = O ist. Man findet ihn aus der Glg 19 mit Hilfe von 20. 

v — cos ? B = (0 giebt nach einfacher Rechnung: 


23) xy ? = rer! als Werth von x, wenn y = 0. 


(3 


. . i . . er 2 
Er ist, wie von vorn herein bekannt, am kleinsten für v = z und zwar: 


ys 3 _ | 
23a) „-V2.: 2,60. 


Für diesen Werth von x würde das Stück der Leine dicht am Drachen 
horizontal gerichtet sein. Verwirklicht könnte das nur werden, wenn man 
das Seil etwa an der Spitze eines Thurmes befestigte. Dann würde es sich 
bis zum Drachen senken und dieser selbst sich im Scheitel der Kettenlinie 
befinden. — Wird x > 2,60, so beginnt das Seil sich zum Drachen zu er- 
heben, dieser selbst also über der Ebene zu schweben. Man ersieht daraus, 
dass das erste Aufsteigen des Drachens verhältnissmässig leicht 
von statten gehen muss. 

Gleichung 23 bestimmt zugleich umgekehrt bei gegebenem x, für welchen 
Werth von v» y = 0 ist. Als Gleichung dritten Grados für v hat sie eine 
beständig reelle Wurzel, welche aber für unsere Aufgabe bedeutungslos ist, 
da sie nicht zwischen den Grenzen 0 und 1 liegt. Die beiden andern Wurzeln 
sind reell, sobald x den oben berechneten Werth 2,60 erreicht oder übersteigt. 


Im ersteren Falle hat v den Doppelwerth v = a im anderen zwei ver- 


schiedene, jenen einschliessende. Sie zeigen, dass man die gewünschte 
Richtung der Leine, und somit der Drachen den Boden, sowohl durch 
Flachstellung, als auch durch Steilstellung erreichen kann. 

Wir geben hier der bessern Uebersicht halber noch eine kleine Tabelle 
dieser zusammengehörigen Werthe von » und x, bei deren Ueberschreiten also 
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im einen Sinne der Drachen zu schweben beginnt, im audern Sinne sich 
auf die Erde zu legen anfängt. 


Tabelle 
der zusammengehörigen Werthe von v und x, für welche y = O ist. 


»| O 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25 0,30 0,40 0,50 0,66 
«| © 20,5 10,5 7,2 5,59 4,62 3,9 3,23 2,83 2,60 
»| 0,66 0,75 0,80 0,85 0,90 0,95 1 

x | 2,60 2,67 2,80 3,04 3,50 4,71 œ 


8 3. 
Ueber die Spannung des Seiles. 

Die dritte in den Grundgleichungen 18 vorkommende Unbekannte, z, 
die Spannung des Seils am oberen Ende, war zwar ohne unmittelbaren Ein- 
fluss auf die bei gegebener Sicherheit erreichbare Höhe. 

Aber wir brauchen sie, um danach später die Seilstärke richtig wählen 
zu können. 

Aus den Gleichungen 14a und b findet man durch quadriren und 
addiren: 

b? — 2ab sin + a? = 2?, 
oder da = ¢&; — = ——— = x 008? p, so kommt 
a a a 
2 — 1—2 x cos?ß sinB + x? cosß. 

Benutzt man die Gleichung 20 sinß = x (1— v») cos? ß und vereinigt, 
so kommt: 

24) u ae sin ? B. 
(=o)? | 

Das zweite Glied rechts ist positiv oder negativ, je nachdem » grösser 
oder kleiner als 5 ist, und verschwindet für v = 5 

Alsdann ist {? = 1; z = a. 

Das giebt den bemerkenswerthen, auch geometrisch anschaulichen Satz: 


Bei der durch » = 5 gekennzeichneten Flachstellung, bei welcher 


der Mittelpunkt des Winddruckes den Abstand zwischen dem Schwer- 
punkte und dem Anknüpfungspunkt der Leine halbirt, ist die Spannung 
des Seiles unabhängig von der Stärke des Windes und zwar 
stets gleich dem Gewichte des Drachens und seiner Belastung. 
Hieraus ersieht man, dass ein Anwachsen des Windes keineswegs die 
Gefahr, das Seil möchte reissen, im Gefolge hat. Mindestens sieht man, wie 
der Luftschiffer ihr durch Flachstellen seines Appärates begegnen kann. 
Indessen zeigt sich, dass überhaupt die Veränderlichkeit des 
Zuges z mit der Windstärke eine ziemlich geringe ist. 


272 Ueber die Möglichkeit, den Drachen zu Rekognoscirungen zu benutzen. 


Denn selbst bei unendlich starkem Winde, x = œ, für welchen Fall 
g = 90°; sing = 1 wird, erreicht £? erst den Werth 
20—1 _ v 2 
Ja na T az)? also 


25) Zoo zı = 4&8., TA A 
Bei der von uns zu bevorzugenden Mittelstellung im Besonderen wird 


2 
Zo = 2a, (v == 7), 


während schon bei mässigem Winde etwa g dieses Maximalwerthes erreicht 


werden. 
- Eine Ueberanspannung des Seiles durch stürmischen Wind 
ist demnach nicht zu befürchten. 
Im Vorübergehen sei noch bemerkt, dass unter Voraussetzung 
gleicher Sicherheit zwar die Mittelstellung nach 13 die grösste Höhe zu 
erreichen gestattet, beim Gebrauch desselben Seiles indessen mit der Ver- 


grösserung von v nach Glg 8 [n = = (1 — cos y)] auch die Höhe zunächst 

noch wachsen muss, wenn auch nur sehr wenig. Denn der Faktor 1 — cos y 

ist in der Nähe des Werthes v = = nahezu konstant, sodass sich n im selben 

Sinne wie z ändern, also wachsen muss. Da indessen dadurch die Sicherheit 

vermindert wird, ohne bemerkenswerthen Vortheil zu bringen, so wird man 

von einem Ueberschreiten des Werthes v = A wohl überhaupt absehen. — 
$ 4. 


Von der Grösse des Drachens. 


Die in den ersten Abschnitten gefundenen Resultate blieben unabhängig 
von jeder Annahme über die Grösse des Drachens, da nur gewisse Verhältniss- 
zahlen in die Rechnung eingingen, und würden also auch einer Prüfung durch 
Versuche im Kleinen unterworfen werden können. 


Sobald indessen eine bestimmte Belastung gegeben ist, welche der 
Drachen ausser seinem eigenen Gewichte noch tragen soll, so taucht die 
Frage nach seiner Grösse auf. Letztere ist ausserdem bedingt durch den 
Druck, den ein Wind von bekannter Stärke auf den Quadratmeter einer ihm 
senkrecht entgegengestellten Fläche ausübt, und endlich dadurch, bei welcher 
geringsten Windstärke er schon ausreichend brauchbar sein soll. 

Was nun den Druck des Windes betrifft, so wächst er in gleichen 
Maasse mit der Fläche, welche ihm entgegengestellt wird, — sie sei in un- 
serm Falle f Quadratmeter, — und mit dem Quadrate der Geschwindigkeit, 
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w, des Windes. Herrscht nun bei einer Geschwindigkeit w, der Druck q, 
so ist: | 
f vw? 









Aus der beigefügten Tabelle (Mohn, Meteorologie)*) ersieht man, dass 
z. B. für w= 7, q = 5,96 ist; en wird also = n = 0,1216 oder 0,12. 
Wo | 12 
*, Mohn, Grundzüge der Meteorologie 2. Aufl. 1879. Seite 138. 
Landskala. 
Geschwin- | 
Wind- | 
~ Idigkeit des; Winddruck. 
Skala | stärke Windes Wirkungen des Windes. 
| 





kg pro 1 qm. 





| 
0—6 | 


0 | Stile | 0 —0,5| 0 — 0,15 |Der Rauch steigt grade oder fast 
grade empor. 

| 0,15 — 1,87 |Für das Gefühl merkbar, bewegt 

einen Wimpel. 


| m pro 1". 





1 |Schwach| 0,5 — 4 

2 | Mässig 4— 1 1,87 — 5,96 |Streckt einen Wimpel, bewegt 
| die Blätter der Bäume. 

Frisch |! 7 — 11 | 5,96 — 15,27 |Bewegt die Zweige der Bäume. 


3 

4 Stark | 11 — 17 | 15,27 — 34,35 |Bewegt grosse Zweige und 
schwächere Stämme. 

5 Sturm | 17 — 28 | 34,35 — 95,4 |Die ganzen Bäume werden 
bewegt. 

6 Orkan | über 28 | über 95,4 |Zerstörende Wirkungen. 


Soeskala. 





Winq- | Geschwin- 

stärke digkeit des Geschwindigkeit und Segelführung eines 
Windes | Schiffes, dicht beim Winde. 

0—12 |m pro 1". 








0 1,3 Keine Fahrt i 
1 3,6 Das Schiff steuert 

2 4 5,8 1—2 Knoten ; ) 
3 ' 80 12-4 , | 

4 10,3 4—6 , l 3 
5 12,5 Oberbrahmsegel 
6 15,2 Einfach gereffte Mars- und Brahmsegel 4 
7 17,9 doppelt P 5 5 = | 

8 21,5 dreifach „. Ga 5 ye 5 
9 25,0 Dicht gereffte Marssegel 

10 29,1 5 „  Grosssegel 

11 33,5 Sturmstagsegel 6 
12 40,2 ! Kein Segel kann geführt werden. | 


(Schluss folgt.) 





18 
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Bemerkungen zu dem Referat: Ueber Ballons mit Segelflächen. 
Von J. E. Broszus, Ingenieur in Berlin. 17 


In der Einleitung dieser Abhandlung (siehe Heft VII. S. 200 d. Z.) ist ein leichter 
Schleier über die gegenwärtig scheinende Unmöglichkeit der dynamischen Flug- 
maschinen gespannt, es ist aber nicht die „Differenz zwischen Können und Wollen“, 
welche die geringe Durchsichtigkeit dieser Frage erlaubt, sondern lediglich die 
naheliegende Möglichkeit der Lenkbarmachung des Ballons und zwar ist dieser Eifer 
jüngern Datums aus rein lokalen Ursachen entstanden. Wir können uns momentan 
vor der Aufgabe, den Ballon lenkbar zu machen, nicht verschliessen und schon eine ge- 
wisse Pietät für‘ die bisherigen Bestrebungen verlangt ihre endgiltige Erledigung. 
Was wir mit dem lenkbaren Ballon zu erreichen im Stande sind, lässt sich bereits 
heute nach der geringen Anzahl zum Theil noch mangelhafter Versuche übersehen 
und es ist zu erwarten, dass nach dem Auftreten des wirklich lenkbaren Ballons die 
Luftschifffahrtsfrage sehr bald in heftigern Fluss geräth und das Flügelluftschiff auch 
schnell zur Entwickelung gelangt. Es verdient daher heute die dynamische Luft- 
schifffahrt ebenso viel Berücksichtigung, wie ihre Vorläuferin; die Ballonluftschifffahrt 
ist und bleibt aber ein unabwendbares Uebergangsmittel zu jener. Es ist bei näherer 
Erwägung aller Umstände die Behauptung durchaus nicht gewagt, dass der Ballon 
jene Konkurrenz überhaupt nicht aushalten wird und vielleicht diesen Kampf auch 
nicht lange besteht. Wenn das Kind gehen lernt, bedarf es eines Führers oder man 
setzt es in einen Laufstuhl; als die erste Locomotive auf Schienen lief, gab man 
ihr ein Zahnrad, welches in Zahnspuren eingriff, und der Luftschifffahrt geht es genau 
ebenso. Ehe das Luftschiff so weit entwickelt ist, dass es nur durch dynamische Kraft 
fliegen lernt, muss es eine Schwimmblase erhalten, welche ihm den nöthigen Auf- 
trieb gewährt. Dieser erzwungene Fortschritt beengt aber sehr und ist nur als ein 
Sporn anzusehen für die schnellere Entwickelung der Luftschifffahrt in ihrem idealen 
Sinne. — Hundert Jahre vergehen darüber hoffentlich nicht und bei den heutigen 
Riesenschritten der Entwickelung unserer Maschinentechnik ist bei Einhaltung des 
a@ronautischen Zieles ein Jahrzehnt auch vollkommen ausreichend. 

Den Gegenstand der Abhandlung bildet die Ballonkonstruktion von A. Platte 
in Wien, welche mit der Konstruktion des Wellner’scheu Segelballons in naher Verwandt- 
schaft steht, insofern als beide Segelflächen besitzen und beide, durch die Schrägwirkung 
der Segelflächen, den Vorwärtsflug bewerkstelligen. Die Unterschiede beider Kon- 
struktionen setzen wir als bekannt voraus (zum Vergleich siehe: Der lenkbare Segel- 
ballon von Georg Wellner, S. 170 Heft VI, und: Ein Referat über Ballons mit Segel- 
flächen, S. 200 Heft VII d. Zeitschr.) | 

Einen bemerkenswerthen Vorzug hat der kugelförmige Ballon dem Wellner’schen 
Segelballon gegenüber, wenn beide gleichen Inhalt und demzufolge gleiche Trag- 
fähigkeit besitzen, insofern als der erstere die geringste todte Last trägt, zu Gunsten 
der Aufnahme einer grössern Nutzlast. 

Der Zweck des Ganzen ist ja doch, recht viele Personen oder sonstige Dinge 
durch die Luft zu führen und wir dürfen daher über die endliche Lösung der 
Lenkbarkeit nicht vergessen, dassdieTransportfähigkeit dienächste Hauptfrage bildet. 

Als sichtbarer Nachtheil beider Projekte wird die sehr grosse Segelfläche ge- 
nannt, beim Wellner’schen Ballon trifft dies weniger zu, weil sie der Ballonform 
eigenthümlich ist und einen specifischen Theil der Hülle bildet; um die Vortheile 
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der Segelfläche hier zur vollen Geltung zu bringen, ist es nur nöthig, ein Gerippe 
in die Kanten hineinzulegen; das Gewicht desselben überschreitet noch nicht die 
Grenze der Zulässigkeit. 

Beim Kugelballon zeigt die Segelfläche wirkliche Nachtheile, sobald sie, wie 
in dem Referat dargestellt, als Haupttheil der Konstruktion behandelt 
wird, d. h. wenn das Gerippe der Segelfläche aus zahlreichen Streben und Ring- 
stüäcken zusammengebaut wird und zur Vermittelung der Gondelaufhängung und 
Tragung derselben dient. 

Der Ballon ist zu 18 Meter Durchmesser angenommen, 
seine Ringsegelfläche hat 27 Meter Durchmesser aussen, bei 
4,5 Meter Ringbreite. Jetzt soll, wie nebenstehende Figur 
zeigt, die Ringfläche A M—L B die Basis einer leichten 
luftigen Konstruktion bilden, welche auch noch stabil genug 
ist, um die Last der Gondel zu tragen nnd beim Landen 
nicht aus den Fugen geht. Das Kopfstück E F, welches 
als Krönung der aus ca. 17 Meter langen Stäben EA, FB 
zusammengesetzten spinnenartigen Kuppel dient, ist voll- 
ständig überflüssig, zumal wenn es nur zum aufhissen der 
Nationalflagge dient; diese Unterscheidungsmerkmale können 
sehr gut auf die Ballonhülle aufgemalt sein. 

Der innere Ring M L der Segelfläche ist aus Holz 
gedacht und soll dem Ballonäquator einen gewissen Halt 
bieten, er muss daher recht stabil sein. Der äussere Rand 
der Segelfläche soll auch einen Ring A B erhalten, welcher 
ebenso stabil wie jener angenommen wird, sein Umfang 
beträgt nur die Kleinigkeit von 85 Meter, der innere Ring 
misst dagegen 56 Meter im Umfang.Die Entfernung zwischen 
ra beiden Ringen wird durch 4,5 Meter lange Stäbe fixirt, 

deren geringste Stückzahl 24 sein dürfte, macht in Summa 
o allein 108 laufende Meter Stäbe. 
Die Kuppel (Spinne) braucht freilich nur aus 4 Stäb- 
s chen zu bestehen, 3 Stück genügen auch, sparen wir also, 
macht: 3.17 = 51 laufende Meter Stäbe. Jetzt haben wir 
noch einen Grundring C D, auf welchem die Gondel ihren Kreislauf zurück- 
legt. Ueber die Konstruktion des Grundringes ist nichts gesagt, aus Holz dürfte 
er füglich nicht bestehen, nehmen wir an, er besteht aus einem Stahlblechhohlprofil, 
sein Umfang beträgt ebenfalls 56 laufende Meter, weil er mit dem Ring ML gleichen 
Durchmesser hat. 

Dieser Grundring dient eigentlich zum Tragen der Gondel und hängt dem- 
zufolge an den Ringtheilen der Segelfläche, die Aufhängung geschieht mittelst Stäben, 
welche für jeden Punkt in doppelter Anzahl vorhanden sind. Die Anzahl der Auf- 
hängepunkte darf wohl nicht unter sechs genommen werden. Da nun die Stäbe 
eine durchschnittliche Länge von 12 Metern haben, so sind erforderlich: 6.2. 12 = 
144 laufende Meter Stäbe. 

Wenngleich die Stäbe auch aus Bambusholz bestehen, so repräsentiren die- 
selben für den vorliegenden kleinen Ballon schon ein stattliches Gewieht. Nehmen 
wir au, dass sämmtliche starren Theile, mit Ausnahme des Grundringes C D, aus 
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jenem Holz bestehen, so sind dazu in Summa erforderlich: 85 + 56 + 108 +51 + 
144 = 444 laufende Meter Bambusholz. Diese Summe ist aber als das geringste 
zulässige Minimum anzusehen und dürfte bei Ausführung einer sichern Konstruktion, 
wie die Dimensionen des Ballons erfordern, seinen wahren Werth bei der 
doppelten Grösse erreichen. Dadurch haben wir aber nichts weiter geschaffen, als 
für die Gondel einen Ruhepunkt, den man billiger Weise auch durch Seile 
erreichen kann. 

Der Grundring C D ist eine sehr übel angebrachte Konstruktion und vom 
praktischen Standpunkt aus gar nicht zu rechtfertigen, weniger noch als der Ring 
M L, der Ring A B ist überhaupt überflüssig, ein Seil thut’s auch, und bei unsern 
Regenschirmen thuts sogar der Webesaum des Stoffes. Damit fallen aber auch alle 
übrigen starren Theile und wir werden uns weiter unten mit dem Ersatz derselben 
beschäftigen. 

Eine besonders merkwürdige Konstruktion bilden die sogenannten Bogenstreben 
S O, O R von 9 Meter Spannweite, welche das unter gleichen Bedingungen noch 
nirgends ausgeführte Kunststück fertig bringen, den geometrischen Mittelpunkt O 
des Grundringes C D nicht allein frei in der Luft zu verzeichnen, sondern auch 
noch die Gondel tragen (!), wenn diese unter der Mitte des Luftschiffes steht. Wie 
diese Bogenstreben auf dem Grundring sitzen, wenn sie allen Anforderungen an die 
Stabilität gerecht werden sollen, lässt sich nur ahnen, die Ausführung dürfte in 
diesem Falle manchen praktischen Unbequemlichkeiten begegnen. welche insgesammt 
auf eine grosse Gewichtsvermehrung hinauslaufen. Lässt man aber wirklich vom 
Fusspunkt der Bogenstreben auch Vertikalstreben A C—C M und D L—D B auf- 
steigen und verbindet diese durch Seile in geeigneter Weise mit dem Scheitel der 
Bogenstreben, so. wie auch mit dem Mittelpunkt O, so wird die ringförmige Segel- 
fläche durch den vermehrten Zug an diesen Stellen eine Wellung erleiden, und den 
Vortheil der Segelfläche wesentlich herabdrücken. Es ist bei der leichten luftigen 
Ausführung gar nicht anzunehmen, dass das Gerippe in sich keine Verschiebung 
zeigt, durch einseitigen Druck kann das Gerippe sehr leicht in eine windschiefe Ge- 
stalt gebracht werden. 

Eine wenig empfehlenswerthe Einrichtung zeigt ferner die Aufhängung der 
Gondel, welche auf einem starren, 9 Meter langen Radius C O gleitet, derselbe geht 
einerseits vom luftigen Mittelpunkt O aus und gleitet mit dem andern Ende auf 
der Peripherie eines Kreises, welche von dem Grundring gebildet wird. Dass die 
Gondel in Ausnahmefällen eine seitliche Verschiebung von ca. 7 Meter Weite machen 
muss, geht aus dem Referat nicht hervor, jedenfalls dürfte es sich empfehlen, diesen 
Grundring kleiner zu wählen, wenn man ihn nicht umgehen kann. Wir können 
uns nicht versagen, den spätern Erbauer eines solchen Luftschiffes darauf auf- 
merksam zu machen, dass der Radius O C mit seinem gleitenden Ende auf dem 
Grundring in einer absolut sichern Führung reiten oder hängen muss. Diese Stelle 
ist neben dem Mittelpunkt O ein sehr wunder Punkt in der Konstruktion, zumal 
bei etwaiger Unzuverlässigkeit dieser Theile die Insassen der Gondel direkt gefährdet 
werden. 

Will man den Mittelpunkt O in seiner Höhenlage sichern, so kann dies durch 
Seile geschehen, die von den Ringen der Segelfläche ausgehen und sich in O vereinigen, 
was trotz der wenig ausführlichen Darstellung von dem Konstrukteur angenommen 
sein wird. Es lässt sich aber nicht verhehlen, dass zur Erreichung des einen Zweckes, 
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nämlich der kreisenden und auch radialen Bewegung der Gondel, entschieden zu 
viele Hülfsmittel angewendet sind, die die Konstruktion nur komplizirt und über- 
flüssig schwer machen. 

Die von A. Platte projektirte Dilationsfalte, welche dem Ballon, nach Aus- 
dehnung des Gases, eine selbstthätige Vergrösserung des Volumens gestattet, dürfte 
bei der normalen Ausführung doch manche Zweifel eigen haben, die freilich dem 
Prinzip weniger entgegen stehen, als der praktischen Ausführung. Diese Falte ober- 
halb des am Ballonkörper fest sitzenden Aequatorringes anzubringen und die zu 
tragende Gesammtlast vermittelst dehnbarer (Gummi-) Streifen auf die obere Ballon- 
hälfte zu übertragen, bietet verhältnissmässig wenig Sicherheit, es sei denn, dass 
die Anzahl dieser dehnbaren Bänder eine sehr grosse ist und damit arbeiten wir 
der Unmöglichkeit wieder um einige Schritte entgegen, insofern, als das Gewicht 
der Konstruktion um ein Erhebliches gesteigert wird. Im Ballonbau soll und muss 
man jede überflüssige Gewichtsvermehrung vermeiden und demzufolge die Kon- 
struktion so wählen, dass sie bei Erreichung aller geforderten Zwecke nicht mehr 
vereinfacht werden kann. Die praktische Ausführung bringt allerdings auch noch 
immer einige Vereinfachungen mit sich. 

Die Kompensation des Ballonvolumens lässt: sich ebenso einfach und bei ge- 
ringerem Eigengewicht der hierzu nöthigen Theile durch die Anwendung eines Luft- 
sackes (Ballonet) im Innern erreichen, welchen Dupuy de Löme bei seinem Ballon 
bereits mit Erfolg eingeführt hat. 

Beim vorliegenden Ballonprojekt sind ferner die Ränder des Aequators GBH 
und R A I mit Segeltuch überzogen, um den Winddruck vom Ballonkörper abzu- 
lenken; so zweckmässig die Konstruktion an und für sich ist, scheint der Nutzen 
dem Nachtheil der Gewichtsvermehrung gegenüber doch sehr gering zu sein und 
wenn die obere Bedeckung A I und B G durch ihre geringe Neigung auch eine Ab- 
lenkung des Windes vom obern. Theil des Ballonkörpers herbeiführt, so ist es auf 
der Unterseite der Segelfläche gleichgiltig, ob der Winddruck vom Ballonkörper 
aufgenommen wird oder von dem Ring A R, B H, welcher vollkommen parallel 
zu der in gleicher Breite befindlichen Ballonzone liegt. Ein Eindrücken des Ballons 
kann trotz alledem noch stattfinden, es scheint diese Gefahr durch jenen Ring noch 
nicht völlig aufgehoben. 

' Die Mehrzahl der Ballonprojekte lässt die ängstlich verfolgte Idee erkennen, 
dass die Konstruktion ohne Anwendung starrer Stäbe auch eine mangelhafte Sta- 
bilität besitze. Beim Luftballon findet aber gerade das Umgekehrte statt, hier er- 
reicht man ohne steife Verbindungen das gleiche Maass von Stabilität. Die Be- 
dingungen, welche diese Möglichkeit begrenzen, sind einerseits der Auftrieb des Ballons 
und anderseits das Fallen der Gondel, beide Kräfte wirken entgegengesetzt und be- 
anspruchen ihre Verbindungstheile nur auf Zug, also ist das Bedürfniss starrer Ver- 
bindungen von vorn herein nicht geboten, es genügen Zugseile in ebendemselben 
Maasse, die allemal leichter im Gewicht sind als starre Stäbe. Letztere müssen, wenn 
sie überhaupt ihrem Zweck entsprechen sollen, in weit grösserer Anzahl vorhanden 
sein, als nöthig, damit die Konstruktion bei der ungewöhnlichen Ausdehnung, beispiels- 
weise in ruhender Stellung oder auch in der Luft beim Diagonalflug nicht eine 
windschiefe Lage annimmt. Diese Gefahr dürfte beim Landen eines solchen Ballon- 
gerüstes am grössten sein, im Besondern bei bewegter Luft, und setzt die Konstruktion 
stets ein gewisses Maass von Elastizität voraus, welche den Deformationen den nöthigen 
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Spielraum bietet; wie weit ein solcher nöthig ist, zeigen die oft gefährlichen Lan- 
dungen unserer heutigen Vergnügungsballons. Die Stabilität wird allein durch Zug- 
kräfte erzeugt und von diesen auch stets unterhalten, denn es ist, ausser bei Lan- 
dungen, niemals Ursache vorhanden, dass der Ballon und die Gondel eine gegen- 
seitige Annäherung ausführen. Es genügt also die Aufhängung vermittelst Seilen 
vollkommen und die Praxis zeigt an zwei Beispielen, und zwar an den Ballons von 
Dupuy de Löme und Haenlein, dass jene Voraussetzung sich erfüllt. Man ist häufig 
gewöhnt, bei Nennung stabiler Konstruktionen für Ballons stets an die Beispiele der 
Dach- und Brückenkonstruktionen zu denken und es wird daher vielfältig gewagt, 
jene Mittel auch auf die Ballons zu übertragen. Die geringe Tragfähigkeit der letzern 
bei schon unverhältnissmässigen Dimensionen setzen diesem Bestreben aber ein nahes 
Ziel; dazu kommt noch die praktische Schwierigkeit, die stabilen Konstruktionen 
nach dem Balloninnern zu verlegen, (Blechballons gestatten dies zwar, aber wir haben 
noch keine Beispiele gesehen!) mit Ausnahme des eigenartigen Segelballons von 
Wellner und verwandter Formen. Wir sind also bei Anwendung starrer Konstruktionen 
gezwungen, ein förmliches Baugerüst um den Ballon herum aufzubauen, was um 
so schwieriger ist, wie auch der vorliegende Fall beweist, weil der Durchmesser des 
Ballons, mit Rücksicht auf das Gewicht der Konstruktion, bei nahezu 20 Metern seine 
untere Grenze hat. Der Vorgang bei der Auffahrt spricht nicht undeutlich für 
die Umständlichkeit dieses Luftfahrzeuges, und es ist im Allgemeinen schon eine 
bedenkliche Sache, wenn die Auffahrt noch langwierige Vorgänge einleiten müssen. 
Man wird vielleicht hierauf die zutreffende Antwort haben, dass bei gewöhnlichen 
Vergnügungsluftballons dieselben Vorbedingungen herrschen, aber hier ist der Zweck 
ein anderer, er soll die Neugier des Publikums in belehrender Weise zufrieden stellen. 
Bei der vollendeten Luftschifffahrt sind die Vorbereitungen ganz Nebensache. Wenn 
wir mit der Post abfahren wollen, begleitet unsere Neugierde nicht auch das An- 
schirren der Postpferde, oder wenn wir mit dem Eisenbahnzug fahren wollen, sehen 
wir gar nicht hin, wie die Lokomotive geheizt wird. 

Wenn wir sogar zum Vergnügen reisen, so steigen wir ein und fahren sogleich 
ab und selbst die unmodernen langen Abschiedsscenen halten auch die Geduld der 
Reisenden nicht weiter auf. Die Luftschifffahrt, welche Reisen mit Fliegen übersetzt, 
lässt sich absolut gar nicht mit einer Verzögerung während der Abfahrt vereinen. 
Wenn es nun auch mit der Auffahrt des Luftschiffes vor der Hand nicht so eilig ist, 
und das Reisen selbst mehr den Reiz der Neugierde an sich trägt, als den Zweck 
der Beförderung, so dürfen wir nicht vergessen, dass sich die Neuheit auch bald ver- 
liert und ein solches welteroberndes Verkehrsmittel auch bald mit seinen Eigen- 
schaften dem eigentlichen Zweck dienen soll; aus diesem Grunde wird’s ja über- 
haupt erfunden. Ein Projekt, welches geeignet ist, eine spätere Normalkonstruktion 
neben andern zu vertreten, darf daher keine Eigenschaften an sich tragen, welche 
für jeden noch so geringen Weg das minimale Verhältniss zwischen Zeit und Raum 
über die Gebühr ausdehnen. f 

Wir schicken zunächst noch einige Bemerkungen über die Füllung des 
Ballons voraus. Es wird hierbei wieder ein Bedenken in den Vordergrund ge- 
drängt, welches wir bei der Ballonkonstruktion bereits als abgefunden be- 
trachtet haben, nämlich wir stossen hier wieder auf die ominðsen Bogenstreben, 
welche, wie es heisst, „vor der Füllung abgenommen werden.“ Abgesehen davon, 
dass es überhaupt überflüssig erscheint, die Bogenstreben abzunebmen, denn man 
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kann ja das Gas durch einen Rohrstutzen oder durch einen Schlauch nach dem 
Ballon leiten, so ist es unpraktisch, diese Bogenstreben noch zum Abnehmen ein- 
zurichten, die stabile Verbindung der Theile und die Sicherheit der Konstruktion 
leidet unter solcher Voraussetzung und ist am wenigsten an dieser Stelle zulässig, 
wo durch irgend welche Umstände eine Gefahr für die Insassen entsteht. 

Nach der Füllung soll der Ballon mittelst Krahn in die Höhe gelassen und 
mit den im Holzring sitzenden Haken im Schirm eingehängt werden. Diese Mon- 
tagearbeiten sind entschieden zu viel, der Ballon muss im Schirm fest sitzen bleiben, 
wenn auch die Arbeiten vielleicht alle 3—4 Wochen geschehen, bei Nachfüllungen 
dürften sie sich schon achttägig wiederholen, aber dies „Auseinandernehmen“ des 
Luftschiffes nur behufs Füllung liegt nicht im Sinne des heutigen Konstrukteurs. 

Nachdem nun die Bogenstreben wieder befestigt sind, der Gondelträger auf- 
gelegt, die Gondel aufgesetzt, ferner die Schraube eingehängt, ist das Luftschiff nach 
der Füllung komplett fertig gestellt. Die Arbeiten bis hierher wiederholen 
sich also bei jeder Füllung und die folgenden Arbeiten finden vor jeder einzelnen 
Auffahrt statt. Es beginnt in erster Linie die genaue Ausbalanzirung des für die 
. Reise belasteten Luftschiffes. Zu dem Zweck besteigen jetzt schon die Reisenden 
die Gondel, alsdann wird Ballast hinzu gethan, bis Alles im Gleichgewicht ist. 
Ist diese Vorbereitung beendet, so wird noch das halbe Gewicht der Leistungs- 
fähigkeit der Schraube, d. i. hier 30 Kilogramm, als Ballast hinzugefügt, so dass 
nunmehr der ganze Apparat 30 Kilogramm wiegt, resp. so viel Abtrieb besitzt. 

Es ist nun kein Hinderniss mehr die Fahrt zu beginnen. Ehe das Luftschiff 
sich in Bewegung setzen darf, ist freilich noch :nöthig, dass die Gondel so verschoben 
wird, dass der Schirm jene Neigung quer auf die Windrichtung hat, die den Ziel- 
punkt der Fahrt begehrt und man setzt nun langsam die Schraube in Bewegung. 

Je mehr sich die Haftseile, an welchen der Apparat noch gehalten wird, an- 
spannen, in demselben Maasse werden die Sandsäcke (!) beseitigt und endlich, wenn 
die Schraube voll in Arbeit ist, auch das letzte Gewichtshinderniss entfernt. Der 
Apparat wird nun — zu steigen beginnen. i 

Es ist selbstverständlich, dass die beschreibende Darstellung dieses Vorganges 
den Leser eine Zeitdauer zur Vollendung schätzen lässt, welche bei geübter Hand- 
habung weit geringer ausfällt. Die Benutzung der sonst zuverlässig wirkenden pri- 
mitiven Hülfsmittel, wie sie die Sandsäcke bilden, sind für die spätere Ballonluft- 
schifffahrt ungeeignet. Der Ballon aber ist mit dem Erdboden durch Haftseile ver- 
bunden, welche mit Sandsäcken beschwert sind. Wenn wir mit dem Luftschiff 
irgendwo landen, haben die Insassen nach dem Aussteigen also nichts Eiligeres zu 
thun, als Sand aufzusuchen, ihn in Säcke füllen und nun, zur Sicherung des Ballons, 
diesen an die Last der Sandsäcke fesseln. Ob dies immer zum Vergnügen der Luft- 
reisenden gereichen wird, dass lässt sich schon jetzt unschwer beantworten. Warum 
nimmt man nicht das weit bequemere Mittel zur Hand und legt im Ballon einen 
Luftsack ein, der durch einen kleinen, in der Gondel befindlichen Ventilator auf- 
geblasen wird, so dass das Volumen des leichten Gases verkleinert wird. Diese 
Methode ist nicht allein zweckmässiger, sondern hat sich auch bereits praktisch be- 
währt. Befindet sich der Ballon am Erdboden, so kann man die Haftseile mit den- 
selben durch 5 bis 6 Erdbohrer verbinden, welche man als Ausrüstungsstücke eines 
Ballons betrachtet. Diese Erdbohrer, welche eine schraubenzieherartige Spitze haben, 
können ein sehr geringes Gewicht besitzen und geben der Möglichkeit Raum, über- 
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all zu landen, und auch bei Dunkelheit; man hat nur einen mässig harten Acker 
zu wählen. 


An Stelle des Luftbehälters im Innern liesse sich bei dem Ballon von Platte 
die bereits bestehende Dilationsfalte ausnützen, man darf ja nur vermittelst starker 
Schnüre die Falte verengen, dadurch wird allein schon eine solche Verringerung des 
Ballonvolumens eintreten, dass kein Auftrieb besteht; befestigt man nun den Ballon 
vermittelst der Haftseile am Erdboden, so ist seine Stellung vollkommen gesichert. 
In gleicher Weise könnte die Dilationsfalte zur Ausbalanzirung der Gondel etc. ver- 
wendet werden; wenn jene etwas reichlich zugemessen wird, so kann die Aufnahme 
von Ballast überhaupt fortfallen und die Regulirung der Höhenlage kann, erforder- 
lichen Falls, selbst während der Fahrt vorgenommen worden. 


Aus der ganzen Darstellung geht noch gar nicht hervor, wie sich die Stellung 
der Gondel im Raum zum schräge stehenden Ballongerippe stellt. Die Gondel bildet 
selbstredend den schwersten Theil und wird daher auch stets das Bestreben zeigen, 
bei ihrer Verschiebung auf dem Gondelträger nach der Peripherie des Grundringes 
C D, in einer Lothlinie herabzuhängen. Der Aufhängepunkt der Gondel darf nur 
ein einziger sein, die Gondel muss also um die Aufhängung pendeln, damit sie keine 
schiefe Stellung im Raum einnimmt, was den Reisenden jedenfalls sehr unbequem 
sein dürfte. Der 9 Meter lange Gondelträger würde also in einem Punkte die ganze 
Gondellast tragen und wenn die übrige Konstruktion sich auch noch hinreichend 
zweckmässig ausführen lässt, so scheitert die Möglichkeit wohl allein an diesem 
Punkte, welcher mit zum Kern der Sache gehört. 


Die Einwendungen gegen die Grundidee des Platte’schen Ballonprojektes sind 
unhaltbar, es wird weder ein Kippen des Ballons in der Luft eintreten, noch ist die 
Unsicherheit der Aufhängung an der Schirmfläche zu befürchten; die letztere besteht 
gegenwärtig freilich, aber nur in der Kombination des Grundringes C D mit dem 
Gondelträger (auch Radiusstange genannt), den Bogenstreben nnd der Gondelaufhängung. 


Zum Schluss mögen hier noch einige Andeutungen folgen, wie das Ballon- 
projekt von Platte abzuändern wäre, wenn es allen besprochenen Anforderungen ge- 
nügen soll. 


Zunächst betrachten wir das Prinzip des Platte’schen Ballons. Der Ballon 
trägt über seinem horizontalen Aequator eine ringförmige Segelfläche, welche durch 
Verschiebung der Gondel in eine geneigte Lage gebracht wird. Dies lässt sich nun 
auf zwei Arten erreichen, und zwar einmal unter Anwendung der starren Konstruk- 
tionen, wie sie das Platte’sche Projekt zeigt und zum andern durch die Aufhängung 
der Gondel mittelst Seilen, welche einseitig verkürzt oder verlängert werden. Die 
Specialbedingung beim Platte’schen Projekt, dass der Ballon nur tragen soll, 
selbst aber nicht zur Befestigung der Gondel Verwendung findet, die letztere dagegen 
an der Segelfläche aufgehängt wird, ist von keiner Bedeutung; ob die Gondel an 
der Segelfläche hängt und diese vom Ballon mittelst Netz getragen wird oder ob 
die Gondel vom Netz direkt getragen wird, ist vollkommen gleichbedeutend, selbst 
in dem Falle, wenn auch kein Netz vorhanden und der Stoff der Ballonbülle selbst 
angefasst wird, die Hülle trägt die Last in beiden Fällen. Unserm Bestreben, das 
Eigengewicht der Konstruktionstheile des lenkbaren Luftballons so leicht als möglich 
auszuführen, entspricht die direkte Aufhängung der Gondel mittelst Seilen am Ballon- 
netz viel mehr, als die von Platte vorgeschlagene Konstruktion und die letztere führt 
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zu einer unendlich schwierigern Lösung, welche die Sache zum Theil noch als Problem 
bestehen lässt. 
N Nehmen wir an, der Ballon mit dem festen 
S$i---— N x „ Aequatorring sei derselbe, alsdann setzen wir auf den 
_ 4 O SN 2 Ring ringsum eine Anzahl radial gerichteter Stäbe A D, 
a wW 4 BC, welche die Rippen der Segelfläche bilden. Die 
pn A Segelfläche wird fest aufgezogen, so wie auch mit dem 
Ballon fest verbunden, resp. mit dem darüber gezogenen 
Netz. Unter dem Aequatorring DC befindet sich noch 
ein zweiter Parallelring EF, bis zu welchem das Netz 
hinabgeht ‚und von diesem Ring gewissermaassen ein- 
gesäumt wird. Von dem Ring EF, welcher recht starr sein muss, gehen Seile nach auf- 
wärts, welche die Rippen der Segelfläche in zwei Punkten halten, damit diese stets in 
der Aequatorialebene verbleibt. Damit die Segelfläche nicht herabfällt, sind deren 
Rippen ebenfalls durch Seile tangential am Ballonnetz der oberen Seite aufgehängt. 
Der gefüllte Ballon besitzt vermöge seiner Kugelgestalt eine ausreichende Stabilität, 
welche keiner weiteren Nachhülfe bedarf. Der Druck auf die Segelfläche wird auf 
diese Weise auch direkt auf die Gondel übertragen, welche am Ring EF aufgehängt 
ist und wir haben bei dieser Konstruktion alle Vortheile des Platte’schen Systems 
vereinigt, ohne die bedingte Anwendung der grossen Anzahl starrer Theile. Die 
Einrichtung zur Schrägestellung der Segelfläche ist folgende: die beiden Seilenden 
EG und HF sind in der Gondel vereinigt, so dass sie ein einziges Seil EGHF bilden, 
Rechtwinklig zu diesem Seile hängt ein zweites geschlossenes Seil von gleicher 
Länge herab. Die Gondel hängt nun vermittelst vier Seilrollen über den beiden 
Seilen, kann aber auf denselben, wie in einer Hängebahn, verschoben werden. Dreht 
man die Rolle G derart, dass sie auf das Seil hinaufklettern würde, so verkürzt sich 
die Seilstrecke EG, und HF wird länger, es tritt eine Neigung des Ballons und 
gleichzeitig der Segelfläche ein. Dreht man gleichzeitig eine der Rollen J, so tritt 
eine seitliche Neigung ein und man dirigirt auf diese Weise den Ballon wohin man 
will. Die Seilrollen können mit mehrfachen Rillen versehen sein und das Seil be- 
steht aus einer gleichen Anzahl paralleler Stränge, welche entweder mit einem ein- 
zigen Seil GE oder statt dessen auch. mehreren Seilen verbunden sind; dasselbe haben 
wir an den übrigen drei Punkten. Die beiden Seilrollen, welche zum Steuern dienen, 
haben auf ihren Axen Schneckenräder sitzen, welche von einem Punkte aus in der 
Gondel mittelst Handrad und Schnecke in Umdrehung versetzt werden. 

Sollte man bei Anwendung der vier Seile oder zwei Seilgruppen dennoch für 
die Sicherheit besorgt sein, so kann man von den vier Ausläufern des Ballonnetzes eine 
Auzahl Seile, welche beim Landen auch als Haftseile dienen, nach der Mitte der 
Gondel herabgehen lassen, an denen die letztere locker aufgehängt ist, und bei 
etwaigem Reissen eines der vier Hängeseile, jene die Funktion des Tragens über- 
nehmen können. Diese Reserveseile müssen so weit nachgeben, dass die Ver- 
schiebung der Gondel auf der Seilbahn möglich ist. 

Die weitern Details, welche der Gondel angehören, wiederholen sich hier wieder 
und wir übergehen daher dieselben. 

Es könnte hier noch ein prinzipielles Bedenken angeführt werden, welches 
aber, bei näherer Betrachtung, sein Bestehen kaum ahnen lässt. Platte will nämlich 
den Horizontalflug dadurch ermöglichen, dass er den Ballon mit einem leichten 
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Uebergewicht in der Richtung der schiefen Ebene abfallen lässt, gleichzeitig aber 
durch die Hubwirkung der Schraube normal zur Segelfläche das Herabfallen ver- 
zögert. Die Resultante dieser beiden Richtungen ist eine nahezu horizontale Vorwärts- 
bewegung, d. h. ein Herabfallen unter sehr spitzem Winkel. Wenn nun die Schraube, 
wie aus dem eben Gesagten hervorgeht, die Gondel anhebt, so steigt diese nicht 
allein, sondern das ganze System, weil der Auftrieb des Gases den Ballon keinen 
Augenblick verlässt und Ballon wie Gondel, ähnlich einer kräftigen Spiralfeder, aus- 
einander hält. Die Hubwirkung der Schraube, sei sie noch so gross, wird niemals 
eine Lockerung der Hängeseile herbeiführen, sondern diese bleiben stets straff ge- 
spannt und verhalten sich wie eine starre Konstruktion. Damit sind aber auch alle 
Einwände nichtig gemacht, welche die Praxis gegen die Seilkonstruktion erheben 
könnte, und es steht nichts im Wege, der letztern den Vorzug zu gewähren. 

Diese Darstellung macht auf eine erschöpfende Ausführlichkeit keinen Anspruch, 
es ist dieselbe aber wohl im Sinne des Herrn Referenten A. P. entwickelt, da der- 
selbe am Schluss seiner Abhandlung eine öffentliche Discussion über den Gegen- 
stand wünscht. Eine Prüfung und Kritik dieser Darlegung wird ebensowohl mit 
Dank entgegengenommen, wie eine Ergänzung derselben, weil nur auf diese Weise 
die normalen Bedingungen aus dem Ideeuchaos herauskrystallisiren, ohne dass zur 
Erreichung dieses Zieles langjährige Versuchsreihen nöthig sind, wie sie z. B. die 
Zweige der Maschinentechnik durchlebt haben. 

Berlin, im August 1883. 


Ueber metallene Ballonhüllen.*) 
Von 0. Neuhäuser in Pforzheim. 

Obwohl metallene Ballonhüllen für die gesammte Luftballonfahrtkunst 
von hoher Bedeutung sind und auch schon vielfach vorgeschlagen wurden, 
so herrschen doch vielseitig sehr unklare Ansichten darüber. Während 
meiner längjährigen Thätigkeit habe ich vollauf Gelegenheit gehabt, die 
Eigenschaften und die Behandlungsweise der Metalle kennen zu lernen, wie 
sie sich z. B. beim Schmelzen, Hämmern, Pressen, Walzen, Löthen, Glühen 
u. s. f. verhalten. 

In Heft IX Seite 288 Jahrgang 1882 dieser Zeitschrift wurde über 
einen projectirten Ballon von Yon berichtet, dass dazu eine sechsschichtige 
Ballonhülle verwendet werden würde, welche dann vollkommen dicht sein 
sollte, doch dass der Ballon Captif von Giffard eine ähnliche Hülle ge- 
habt habe, aber trotzdem einer täglichen Nachfüllung von 600 Kubikmeter 
Gas bedurfte. Dass die Steigkraft bei kugelförmigen Ballons mit der dritten, 
die Diffusion aber blos mit der zweiten Potenz des Durchmessers wächst, 
bewog den Engländer Green, Leuchtgas zu verwenden. Ebenderselbe Um- 


— 


*) Die Anwendung metallener Ballonhüllen ist neuerdings mehrfach angeregt, 
jedoch auch deren Möglichkeit von manchen Seiten entschieden in Abrede gestellt worden. 
Vielleicht sind die kurzen Ausführungen des Herrn Neuhäuser geeignet, eine eingehendere 
Erörterung der Frage in weiteren Kreisen anzuregen. Die Redaktion. 
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stand ist der Förderung der lenkbaren Luftschifffahrt hinderlich, denn wenn 
das Ballonvolumen verkleinert wird, so nimmt die Steigkraft viel rascher 
ab, wie das Diffusionsvermögen, und es gestaltet sich dies Verhältniss noch 
ungünstiger, je mehr die kugelförmige Form verlassen wird. Es ist ganz 
wohl begreiflich, weshalb die Kugelform früher von den Aöronauten nur 
höchst ungern aufgegeben wurde, denn sie verbindet auch mit dem Maximum 
des Volumens das Minimum der Oberfläche. Das sind Vortheile, welche allein 
durch eine leichte und sehr dichte Ballonhülle wieder einigermaassen zurück- 
erobert werden können. 

Metall hat nun im Verhältniss zu anderen Stoffen die grösste Dichtigkeit; 
Marey Monge, Mauder, Grf. Buonaccorsi di Pistoja, der obenerwähnte erfahrene 
Aöronaut Yon und neuerdings Baumgarten haben dies ganz richtig erkannt, 
aber keiner lässt sich weiter auf die Anfertigungsweise ein, die jedenfalls 
die Hauptfrage bildet. Der Eine schlägt Messing-, der Andere Eisenblech 
vor, wieder ein Anderer Aluminium. Messing- oder Eisenblech zu Ballon- 
hüllen taugen wenig, weil so dünnes Metall durch Oxydiren bald ruinirt 
wäre; das weitaus beste Metall dazu ist Aluminium, weil es an der Luft 
nicht oxydirt, sehr leicht ist und auch sonst noch alle specifischen Eigen- 
schaften besitzt, welche hier von einem Metall gefordert werden. Der hohe 
Preis dieses Metalles ist nur ein unbedeutendes Hinderniss für diese Ver- 
wendung, da unbrauchbar gewordene Ballonhüllen immer noch ihren Metall- 
werth behalten. (Im Gegensatz zu seidenen.) 

Ich erlaube mir nun, die am meisten geeignete Methode auseinander- 
zusetzen: 

Eine Platte Aluminium wird mit Kupfer tripliert, d. h. auf beiden 
Seiten werden Kupferplatten von derselben Grösse (die Dicke aber nach 
Belieben) genau aufgepasst, an den berührenden Seiten sorgfältig von Schmutz 
und Oxyd gereinigt, luftdicht in dünnes Eisenblech eingepackt, darauf zur 
Dunkelrothgluth erhitzt und unter einer starken Presse gedrückt, d. h. 
adhärirt. Anstatt pressen kann man das Metall auch durch eine Walze 
laufen lassen, doch geschieht letzteres selten. Solches dreifaches Metall lässt 
sich glühen und walzen, als wenn es ein Stück wäre. Nachdem es nun bis 
auf diejenige Stärke dünn gewalzt ist, wo die Schwierigkeiten, weiter zu 
walzen, beginnen, wird es durch ein mit Salpetersäure gefülltes Gefäss gezogen, 
welche Säure das Kupfer auflösst und das Aluminiumblech sehr gleichmässig 
stark und glatt zum Vorschein kommen lässt. 

Nun wiegen 10 Quadratdecimeter Messingblech von 0,056 Millimeter 
Dicke 45,6 Gramm, also das Quadratmeter 456 Gramm. Ein 1 Millimeter 
breiter Streifen von diesem Blech besitzt immer noch eine absolute Zug- 
festigkeit von 2,7 Kilogramm, Aluminium ist 3!/, Mal leichter als Messing, 
würde also pro Quadratmeter bei gleicher Stärke 142,5 Gramm wiegen; 
da aber bei Metall das glückliche Verhältniss obwaltet, dass es durch das 
Walzen je dünner desto dichter und im Verhältniss haltbarer wird, so darf 
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man das Aluminium ganz sicher noch zwei bis drei Mal dünner verwenden, 
als die Stärke des eben erwähnten Messingblechs, und es würde dann für 
das Aluminium pro Quadratmeter ein Gewicht von #7,5 resp. 71 Gramm zu 
veranschlagen sein. Meinerseits liegt hier durchaus kein Irrthum vor, denn 
mein Shärometer giebt noch "/ıoon eines Millimeter und meine Waage 1/100 
Gramm an. 

Zu Ballonhüllen muss breites Blech angefertigt werden; da aber mit 
der Breite und mit der Dünne die Schwierigkeiten beim Walzen ungemein 
‚ wachsen, so ist die zu diesem Zwecke erforderliche Art des Bleches nur 
auf die von mir angeführte Art herzustellen. Eine grosse Wärmeleitung 
und Luft-Elektrieitätsanhäufung ist meines Erachtens bei so dünnen metallenen 
Ballonhüllen nicht zu befürchten. 

Mittelst einer Hülfsmaschine, welche auf einem erwärmten Eisenrohr, 
ähnlich wie ein Bügeleisen, arbeitet, werden die Aluminiumstreifen zusammen- 
gelöthet ; 3 bis 4 Millimeter übereinander gefugt, genügen vollständig. Das 
Aluminium zu löthen, gelingt jetzt auch viel besser wie früher.*) 

Die hier geschilderte Weise, das Metall zu triplieren oder zu plattieren, 
wurde in Paris schon vor 15 Jahren benutzt, sie findet bis heute nur An- 
wendung bei der Fabrikation von mit Gold plattierten Schmuckwaaren. Je 
grössere Stücke man anfertigt, desto billiger stellen sich die Kosten per 
Kilogramm, etwa 6 bis 7 Mark im Grossen. Der bekaunte Wollaston’sche 
Platindraht, welcher "ıooo Millimeter dick ist und blos durch Glühen sichtbar 
wird, ist auf ähnliche Art hergestellt worden. Jedes ohne Loth hergestellte 
Double oder Triple löst sich wieder durch unzweckmässiges Walzen, denn 
so bedeutender Druck, dass die Adhäsion zur Cohäsion wird, ist bei grossen 
Flächen beinahe unmöglich hervorzubringen. Ueberhaupt gehört zur An- 
fertigung grosse Uebung, auch besitzen nicht alle Metalle gleiche Adhäsion 
zu einander. Bezüglich der Porosität des Aluminiums wäre eine genaue 
Untersuchung sehr nützlich. 


Neue Schriften zur Luftschifffahrtskunde. 


Victor Silberer, die Luftfahrten des Ballons „Vindobona“ in Budapest 
1883. Wien, Verlag der Allgemeinen Sport-Zeitung. 


Herr Silberer hat in diesem Schriftchen Mittheilungen und Berichte über seine 
sechs, in der Zeit vom 26. Juni bis 8. Juli d. J. in Budapest veranstalteten Luft- 
fahrten zusammengestellt, welche grösstentheils schon durch die „Allgemeine Sport- 
Zeitung“ in weiteren Kreisen bekannt geworden. Die längeren Berichte sind 
sämmtlich von Verfassern geschrieben, welche zum ersten Male eine Ballonfahrt 
gemacht, und schilden recht anschaulich die Empfindungen derselben in feuille- 
tonistischem Tone. An der sechsten Fahrt nahmen eine Pester Operetten-Sängerin, 


*) Aber auch gasdicht? Die Redaktion. 
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Frau Ilka Pálmay, und ein Schriftsteller, Mitarbeiter des „Pesti Hirlap“, Herr Sziklay, 
Theil. Die Erstere behandelte ihre Reise durch die Luft als ein Reklame-Unter- 
nehmen, warf aus der Gondel gedruckte zierliche Kärtchen mit launigem Inhalte 
aus und hatte sich zur Reise ein eignes Phantasiekostüm konstruirt. Der „Diva“ 
hat dies gewiss Niemand übel genommen, dass aber auch der „Schriftsteller“ 
maskirt war, nämlich einen scharlachfärbigen Garibaldihut von ungeheuren Dimen- 
sionen, eine blutrothe Jacke und eine ebensolche Schärpe angethan hatte, hat ihn 
sogar bei den Budapestern — in Ungarn ist man sonst schon an Extravaganzen 
seltsamer Art gewöhnt — lächerlich gemacht. Der Styl, in welchem die Pester 
Blätter über die Pälmay-Sziklay-Luftreise referirt haben, ist ganz den exotischen 
Kostümen der beiden Dilettanten in der Aöronautik angemessen; dass ein Bericht- 
erstatter der in den Lüften schwebenden Sängerin „glückliche Niederkunft“ wünscht, 
ist wohl nur ein lapsus calami. Die ganze Sache hat indessen auch eine ernste 
Seite: — dergleichen Vorgänge sind, ebenso wie das Anhängen von Trapezkünstlern 
an die Ballongondel u. s. f., nur geeignet, die Luftschifffahrt in den Augen des 
grossen Publikums zu diskreditiren. W. A—n. 

Unser geehrter Mitarbeiter Herr v. H. schreibt uns über die obengenannte 
Schrift des Herrn Silberer folgendes: | 

„Die kleine Broschüre unseres Herrn Vereinsmitgliedes enthält die sehr lebhaft 
und theilweise selbst geistreich geschriebenen Berichte der Pester Zeitungen über 
die Luftreisen, welche Herr Silberer im Monat Juni und Juli d. J. von Ungarns 
Hauptstadt aus unternommen hat. Im „Vorworte* spendet unser Wiener A&ronaut 
dem Polizei-Chef von Pest Herrn Oberstadthauptmann v. Thaiss für liebenswürdiges 
Entgegenkommen und Förderung des Umternehmens den wärmsten Dank, wobei 
gewisse Kollegen des genannten Herrn mit wuchtigen Keulenschlägen bedacht 
werden. In Anbetracht der kleinlichen Nörgeleien und Chikanen, denen Herr 
Silberer in Folge einer unglücklich abgelaufenen Luftfahrt Seitens der Wiener 
Polizei derartig ausgesetzt ist, dass sein ferneres Aufsteigen in der Kapitale 
Oesterreichs unmöglich geworden ist, lässt sich der im Vorworte niedergelegte tiefe 
Unmuth wohl erklären. Auch bei uns scheinen die Behörden den Luftfahrten 
gegenüber bedenklicher zu werden und ist z. B. durch Verfügung des Polizei- 
Präsidiums zu Berlin angeordnet, dass nächstes Jahr vor dem 15. August, zur Ver- 
meidung von Flurschäden, kein Aöronaut aufsteigen soll. Hätten in Frankreich vor 
1870 auch dergleichen ängstliche Rücksichten obgewaltet, so würde die Stadt Paris 
nicht eine solche Anzahl geschulter Luftschiffer besessen haben, die über die Köpfe 
unserer Soldaten hinweg die Hauptstadt mit den Provinzen in Verbindung erhielten 
und uns auf diese Art so grossen Schaden gethan haben. Denn gerade die Monate 
Mai bis August sind die geeignetsten zu Ballonfahrten und ein Stamm eingeübter 
Luftschiffer wird uns im nächsten Kriege sehr nöthig sein. — Man sehe sich bei 
Ertheilung von Erlaubniss zu Ascensionen seine Leute an. Es ist zu verlangen, 
dass der Aöronaut eine Lehrzeit bei einem tüchtigen Praktiker durchgemacht hat 
und dass er ein nüchterner, umsichtiger Mann ist. Ein solcher (der ja der 
Sicherheit wegen einige hundert Mark Kaution hinterlegen mag) wird seine 
Passagiere sicher befördern und an geeigneter Stelle landen, ohne Schaden anzu- 
richten. Unseres Wissens sind z.B. gegen die Herren Securius und Opitz Beschwerden 
wegen Beschädigung von Feldern u. dergl. durch den Anker oder das beim Landen 
zusammenströmende Publikum noch niemals vorgekommen.“ 
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Expedigäo Scientifica à Serra da Estrella em 1884. Relatorio do Sr. 
Aug. Carlos da Silva. Lisboa 1883. 


Die Geographische Gesellschaft zu Lissabon hatte im Jahre 1881 eine meteoro- 
logische Station auf einem 1850 Meter hoch liegenden Punkte der Serra da Estrella 
angelegt und Herr da Silva, welcher die Expedition leitete, berichtet in der vor- 
stehenden Schrift ausführlich und gründlich über die gemachten Beobachtungen. 
Dieselben erstreckten sich auf: Druck und Temperatur der Luft,. Lichtstärke der 
Sonne, Richtung und Stärke der Winde, Wassergehalt der Luft, Verdunstung, Ge- 
witter, Form und Höhe der Wolken, Regen, Ozon, Wetterbeobachtung und Erd- 
magnetismus. v. H. 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


Technisches Intelligenzblatt. Insertions-Organ nebst Literatur -Anzeiger 
für die Bau- und Maschinen- Industrie, sowie für verwandte technische 
Gebiete. Berlin 1883. No. 4 und 5. 

Inhalt: Der Patentschutz in England und die neueren Bestrebungen zu seiner 
Reform. Von L. Putzrath (Fortsetzung). — Die technischen und gewerblichen Ver- 
eine Deutschlands. (Fortsetzung: Der Verein deutscher Maschinen-Ingenieure, Verein 
für Gesundheitstechnik, Verein „Hütte“, Techniker-Verband zu Berlin). — Prüfung 
von Lokomobilen. — Die Berliner Stadtbahn. — Eisenschwamm als Filter- Material 
für Wasserwerke. — Die Pintsch’sche Fettgas-Beleuchtung auf dem Weltmarkt. — 
Einfache Prüfung der Luftreinheit in Wohnräumen. — Personalien. — Repertorium 
der technischen periodischen Literatur. — Inserate. W. A—ı. 


Schorer’s Familienblatt. Berlin 1883. IV. Band No. 32 bis 34. 

Die genannte illustrirte Zeitschrift, die zu den besten ihres Genres gehört, ent- 
hält in den oben genannten drei Nummern einen längeren historisch-kritischen Auf- 
satz von Dr. Klein in Köln: „Zum hundertjährigen Jubiläum der Luftschiff- 
fahrt“. worauf wir unsre Leser besonders aufmerksam machen. Dem Aufsatze 
sind Illustrationen beigegeben, die dem bekannten Werke: „Luftreisen von J. Glaischer, 
C. Flammarion, W. v. Fonvielle und G. Tissandier* entnommen sind. W. A—n. 
L'Aéronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 

et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve. 15. Année, Paris 

1883. No.8. 

Das vorliegende Heft bringt zunächst aus der Feder des gelehrten Herrn Marey 
einen Artikel mit der Uebherschrift: „Analyse der Flugbewegungen der Vögel mittelst 
der Photographie.“ Die der Abhandlung beigegebenen Holzschnitte, welche Tauben 
in den verschiedenen Phasen der Flügelbewegung darstellen, ergeben, dass die Her- 
stellung von Momentphotographien auch in dieser Richtung bereits erfreuliche Fort- 
schritte gemacht hat. Das Heft enthält ferner einen eingehenden Bericht drei ver- 
schiedener Versuche, welche der Aëronaut Choste in diesem Jahre gemacht hat, per 
Ballon von Frankreich nach England zu reisen. Diese ` Versuche hatten sämmtlich 
keinen Erfolg,*) während der Belgier Morlan und der Franzose de Costa, die am 


*) Herr Choste hat nach den neuesten Nachrichten doch endlich sein Ziel erreicht. 
Er ist am 10. September d. J. von Boulogne aus in sechs Stunden über den Kanal ge- 
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3. Juli d. J. zu Courtrai mit der Absicht aufstiegen, bis in die Nähe von Lüttich 
oder Köln zu fahren, vom Wiude verschlagen am 4. Juli wohlbehalten zu Bromlay 


fahren und mit seinem Ballon glücklich bei Folkestone gelandet. — Anfangs August d. J. 
berichteten die Blätter ferner über eine andere höchst interessante, aber auch höchst 
gefährliche Fahrt, die der englische Luftschiffer Simmons in Begleitung eines Herrn de 
Crespigny über den Kanal in der Richtung von England nach dem Kontinente aus- 
geführt und über welche der Erstere folgende Mittheilungen, die wohl registrirt 
zu werden verdienen, veröffentlicht hat: „Vor dem Aufstieg in Malden liessen 
wir mehrere Versuchsballons steigen, um die Richtung festzustellen, welche wir 
voraussichtlich nehmen würden. Die Ballons zeigten in niedriger Höhe verschiedene 
Luftströmungen an, aber da im letzten Augenblicke ein starker Wind auftrat, so 
musste ich eine grosse Höhe zu erreichen suchen; jeder Versuch, die Strömun- 
gen zu benutzen, hätte nur auf Kosten des Gases oder des Ballastes geschehen 
können. Wir wollten jedoch die Nordsee kreuzen und mussten daher mit beiden sehr 
vorsichtig umgehen. Um 11 Uhr stiegen wir. bei sehr klarer Luft auf; um 1 Uhr 
20 Minuten befanden wir uns über Bradwell, um 1 Uhr 30 Minuten über der Küste 
von Essex und nach den angestellten Peilungen flogen wir in gerader Richtung nach 
Rotterdam, das wir, wenn der Wind anhielt, vor Dunkelwerden zu erreichen bhofften. 
Nach allen Richtungen hin ist jetzt das Meer zu sehen, jede Untiefe, jeder Kanal zu er- 
kennen; bei Harwich liegen zwei Kriegsschiffe, sechs Dampfer unter uns scheinen fast 
in Kollision mit einander zu sein. Die Glocke auf der Boye in Blackwater läutet be- 
ständig, der Ton ist sehr vernehmlich zu hören, obgleich wir uns 9000 Fuss 
hoch befinden. Das Leuchtschiff an der Ostseite des Blackwater hat nur 
die Grösse einer Fliege, ist aber deutlich zu erkennen. Hin und wieder hören 
wir auch Geräusch von den Schiffen unter uns. Wir werfen Papierstreifen aus und 
bemerken, dass wir noch immer etwas südlicher als nach Osten fortziehen, 
unsere Sicherheit und die Erreichung unseres Zweckes hängt davon ab, dass wir diese 
Richtung beibehalten. — 2 Uhr 30 Minuten. Wir baben noch kein Loth Ballast aus- 
geworfen und auch das Ventil noch nicht berührt. Höhe 10000 Fuss. Unsere Füsse 
sind kalt. Wir scheinen einen Nebelstreifen im Südosten einzuholen. Um 2 Uhr 
55 Minuten sind wir von der Nebelwolke eingehüllt und sehen nur noch den Ballon 
und uns selbst. Einige Minuten später sehen wir ein prächtiges Spiegelbild des Ballons 
in der Wolke; wir sehen unsere Bewegungen bis ins Kleinste an demselben; mein blau- 
wollenes Hemd sieht im Spiegelbilde grün aus. Die Luft über uns ist tief dunkelblau, das 
Gas im Ballon ist vollständig klar. Rings um uns herrscht vollkommene Ruhe, so dass 
wir das Schlagen unseres Herzens deutlich hören können. Hin und wieder scheinen 
unsere Ohren verstopft zu sein, doch verschwindet dies Gefühl, sobald wir den Mund 
öffnen. Um 4 Uhr 30 Minuten glauben wir ein leichtes Geräusch. wie von Brandung 
zu hören; wir sinken sehr langsam und sind um 4 Uhr 40 Minuten unter den Wolken- 
schichten und sehen im Südosten etwas, das wie eine Küstenlinie aussieht. Wir ver- 
folgen noch immer dieselbe Richtung. Um 4 Uhr 50 Minuten erkennen wir, dass die 
scheinbare Küstenlinie eine lange Untiefe ist, und wir schliessen aus derselben, dass 
wir die Mitte des Ozeans hinter uns haben. Dann zeigt sich eine zweite flache Stelle, 
gleichzeitig sehen wir sechs Segelschiffe von Osten kommen, die uns zu Hülfe eilen zu 
wollen scheinen. Um 5 Uhr 10 Minuten sehen wir zwei Dampfer; in demselben Augen- 
blicke glaubt Sir Claude de Crespigny das Festland zu sehen, dasselbe ist aber selır 
unbestimmt und scheint seine Gestalt zu verändern, so dass ich es für einen Wolken- 
streifen halte. Allmählig wird derselbe immer verschwommener und andere Zeichen 
deuten darauf hin, dass. wir die Richtung verändert haben. Wir manöveriren, um fest- 
zustellen, ob wir in Folge einer plötzlichen Höhenänderung den Kurs verändert haben. 
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in England landeten. Herr Rameau schliesst seinen Bericht mit den Worten: „Die 
Herren Morlan und de Costa haben also den Ruhm, zuerst, obschon unfreiwillig eine 
Reise ausgeführt zu haben, welche so viele Andere vergeblich unternommen hatten.“ 
Die ferner mitgetheilte Luftreise des Herrn Faluba mit dem Ballon „Ratko* am 
15. April d. J. bietet nichts Neues oder Interessantes; dagegen können wir uns nicht 
versagen, den im Protokoll des französischen Luftschifffahrtsvereins vom 28. Juni d. J. 
vorgelesenen Brief des Herrn Ministers des öffentlichen Unterrichts und der schönen 
Künste, Jules Ferry, in welchem derselbe die Annahme der ihm angebotenen Ehren- 
präsidentschaft des Vereins annimmt, hier wörtlich folgen zu lassen: 
„Paris, den 2. Juni 1883. 

Herr Präsident! l 

Sie haben mir die Ehre erwiesen, mir die Ehrenpräsidentschaft des französischen 
Luftschifffahrtsvereins anzubieten. Ich beeile mich, Ihnen mitzutheilen, dass ich diese 
Präsidentschaft sehr gern annehme und bin glücklich, diese Gelegenheit. ergreifen zu 
können, um dem Vereine das ganze Interesse beweisen zu können, welches ich 
seinen Arbeiten widıne. Ich bitte Sie, sich bei Ihren Mitarbeitern zum Dollmetscher 
meiner Empfindungen einer tiefen Sympathie machen zu wollen. 

(Genehmigen Sie etc. 

Der Präsident des Staatsraths. 
Minister des öffentlichen Unterrichts und der schönen Künste. 
"Jules Ferry.“ 

Das Protokoll der Vereinssitzung vom 12. Juli d. J. enthält nichts Bemerkeus- 
werthes, man müsste denn als solches den Vortrag eines Herrn Goldberger gelten 
lassen, der einen läuglichen Ballon aus Metall, durch Elektricität getrieben und mit 
einer Vorrichtung zum Erwärmen des Gases, zur Konstruktion eines lenkbaren Luft- 
schiffes empfiehlt. Bei den Versammelten scheint diese Kombination dreier bereits 
öfter aufgetauchten Ideen keinen Anklang gefunden zu haben. v. H. 


Sir Claude bleibt bei seiner Behauptung, dass er das Land gesehen habe; um 6 Uhr 
10 Minuten erkennen wir beide im Osten die Küste. Die Sonne ist einige Minuten 
hinter den Wolken verschleiert gewesen, schaut jetzt aber wieder hervor und unter 
dem Einfluss der Strahlen schiesst der Ballon sofort mit fürchterlicher Geschwindigkeit 
aufwärts. Einige Sekunden später befinden wir uns über einem ungeheueren Felde, 
das aus Schneebergen zu bestehen scheint, so fest, dass man auf denselben gehen 
kann; die Grossartigkeit der Scenerie lässt sich nicht beschreiben; nirgends die kleinste 
Bewegung in dem ungelieuren Wolkenreiche, dessen Bergspitzen für die Ewigkeit be- 
rechnet zu sein scheinen. Dann hören wir gerade unter uns Brandung, ‘ich Öffne das 
Ventil und mit grosser Schnelligkeit geht es abwärts. Wenige Sekunden genügen, 
um uns aus der Höhe von 17000 Fuss niedrig genug zu bringen, dass wir die Küste 
der Insel Walcheren am nördlichen Ufer der Schelde und im Süden das holländische 
Festland erkennen können. Von allen Seiten werden wir von den Leuten begrüsst. 
Der Ballon kam um 7 Uhr in prächtiger Weise auf einem Weizenfelde bei Vlissingen 
zur Erde, nachdem der Anker in einem Graben gehalten hatte. Wir hatten noch 
400 Pfund Ballast und hätten die Fahrt noch weiter fortsetzen können, doch hatte 
mein Begleiter seiner Frau versprochen, sobald wir das Festland erreicht hätten, zur 
Erde zu kommen. Abends schon traten wir die Rückreise mit dem Dampfer naclı 
Queensborough an. 


„Druck von Otto Elsner, Berlin S., Ritterstr. 18. 
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Ueber die Grundlagen der Mechanik des Fluges. 
Von A. Jarolimek. 

Allen Anzeichen nach rückt die Zeit immer näher, wo sich die Er- 
kenntniss Bahn brechen wird, dass wir, um nach einem vorbestimmten Ziele 
durch die Luft zu reisen, nicht schwimmen, sondern wie die Vögel fliegen 
müssen. 

Heute allerdings werden noch hundert Mittel zum Lenken der Ballons 
vorgeschlagen. Freilich Mittel, wovon sehr wenige auf wissenschaftlicher 
Unterlage beruhen, und worunter sich Neues wenig, Ausführbares aber noch 
weniger vorfindet. 

So mag mit Bezug auf den Wellner’shen „Fischballon* nicht unbemerkt 
bleiben, dass das Andrews’sche aus drei eylindrischen Ballonen gekuppelte 
„Ballonfloss“*), womit schon vor 20 Jahren (4. September 1863) Versuche 
angestellt wurden, für die Wellner vorschwebende Zwecke offenbar praktischer 
konstruirt war, als dieser, eine sehr starke und schwerer Versteifung erfordernde 
Fischballon.. Von einem nachhaltigen Erfolge derartiger Kombinationen kann 


*) Siehe Springmann’s Bericht in Dingler’s Journal 1871, Band 202, Seite 336. 
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wohl kaum die Rede sein, und wäre es nur deshalb, weil ein Ballon stets 
ein Spiel der Winde bleiben wird und weil schon das bei längeren oder 
häufigeren Fahrten stets und oft nöthig werdende Landen bei Benützung von 
Ballons nie ohne Fährlichkeit ausführbar sein kann. 

Unter diesen Umständen ist der Versuch wohl an der Zeit, über jene 
Prinzipien mehr Klarheit zu gewinnen, auf welchen der dynamische Flug 
unter Anwendung unserer heutigen mechanischen Hilfsmittel überhaupt be- 
gründet werden kann und begründet werden muss. 

Hierbei ist glücklicherweise die genaue Erforschung des Vogelfluges, 
deren Schwierigkeiten weder Prechtl noch Kargl besiegte und auch kaum 
ein Anderer jemals besiegen wird, von keinem wesentlichen Belange. Denn 
hinsichtlich unserer Aufgabe wird die Frage, wie die Vögel fliegen, 
weitaus überragt von der Frage, wie wir es machen müssen. 

Dass wir die Vögel unmöglich genau kopiren können, wird ja allgemein 
zugegeben; auch habe ich in meiner in dieser Zeitschrift*) abgedruckten 
Abhandlung schon hervorgehoben, warum uns die Vögel kein striktes Vor- 
bild für Luftschifffahrtsmaschinen liefern können: wegen ihrem Mangel einer 
Rotationsachse und ich werde mir zunächst erlauben, diesen wichtigen Punkt 
noch näher zu erläutern. 

Man kann erstlich den absetzend bewegten Mechanismen schon deshalb 
keine so grossen Geschwindigkeiten zutheilen, wie rotirenden Massen, weil 
die sich in der ersteren während der Bewegung in der einen Richtung an- 
häufende lebendige Kraft wegen dem Wechsel der Bewegungsrichtung schwer 
wieder nutzbar gemacht werden kann, vielmehr bedeutende, und um so 
grössere Kraftverluste verursacht, je grösser die Geschwindigkeit der hin und 
her bewegten Massen ist. 

Dieser Nachtheil wird um so grösser, wenn der Motor nicht so ein- 
gerichtet werden kann, wie es das ökonomischeste Bewegungsprinzip der 
betreffenden Maschine, hier also der Flügel, verlangt. In dieser Beziehung, 
was nämlich die Accommodation des Motors für die verschiedenen gewünschten 
Bewegungen der Flügel anbelangt, können wir gar nicht daran denken, es 
jemals dem agilen Vogel gleichzuthun, und doch finden wir, dass auch der 
Vogel, der in dieser Hinsicht aufs vollkommenste konstruirt und speziell 
zur Bewegung jedes seiner Flügel mit 35 besonderen Muskeln ausgestattet. 
ist, nur über verhältnissmässig sehr geringe Flügelgeschwindigkeiten gebietet. 

Die Maximalgeschwindigkeit der Flügel im Widerstandspunkt beträgt 
nach Precht! 


beim Adler. .. . bei 2,5 Flügelschlägen pro Sekunde etwa 5 m, 
bei der Saatkrähe „ 3 3 a e „3 m, 
bei der Taube .. „ 5 5 : P > 3 m, 
beim Sperling .. „ 8 < = 5 „ 25m. 


*) 1882, Heft VITI, Seite 234. 
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Man sieht also, dass sich die Geschwindigkeit der Flügel bei allen 
Vögeln in den engen Grenzen zwischen 2—5 m bewegt; selbst die Geschwindig- 
keit des Flügels einer Stubenfliege dürfte bei 145 Flügelschlägen pro Sekunde 
(wie Kargl annimmt) nicht viel unter 2 m betragen. 

Das alles sind aber Ziffern, die leicht auf das fünf- bis zehnfache ge- 
steigert werden können, sobald wir an die Stelle oszillirender rotirende 
Flügel setzen. Ä 

Was das in Beziehung auf den Effekt für einen Unterschied macht, 
geht nun aus folgender einfacher Rechnung hervor: Lössl giebt auf Grund 
seiner mit rotirenden Flügeln durchgeführten Versuche folgende Formeln an: 

für die zum Schweben nöthige Arbeit 
1 


A = -V° F Sin? a... | 1) 
und für den erzielten Auftrieb 
G= -5 V? F Sina Cosa... 2) 


Handelt es sich um grosse Geschwindigkeiten, welche geringe Flügel- 
neigungen erheischen, so kann man annähernd Cos a = 1 setzen, und es 
wird dann 


72 

G= ,-FSina.... 3) 

; r 8 G 
Hieraus folgt Sin «a = Saft 4) 

3 8G? 
Dieses in 1) gesetzt, giebt A = pr 5) 

und der relative Kraftbedarf ist dann 
A 8G 

GTıyrrt 6) 


.a . G . . . 
Das Verhältniss p ist nur innerhalb enger Grenzen veränderlich, und 


somit ist in diesem Ausdruck nur die Grösse von v entscheidend und es 
geht daraus unmittelbar hervor, dass man zur Hebung einer bestimmten 
Last um so weniger Kraft braucht, mit jegrösserer Geschwindig- 
keit die Flügel arbeiten. 

Für einen Adler mit der Fläche beider Flügel von F = 0,46 m und 
mit G = 3,37 kg folgt für v = 30 m, d = 4° und A = 6,5 mkg, wogegen nach 
Kargl dieser Adler einer Arbeit von A = 28,4 mkg bedarf. Dieser Mehr- 
aufwand ist also nur auf Rechnung der oszillirenden und nur Schlaggeschwindig- 
keiten von einigen Metern erreichenden Flügel des Adlers zu setzen. 

Wie kommt es aber dann, dass wir es dem Adler trotz seines umn- 
günstigen Flugprinzips doch nicht nachmachen können? Die Ursache hiervon 
liegt in der Unerreichbarkeit der Konstruktion des Motors, der Muskulatur 
“und des Flügelwerks der Vögel. l 
19* 
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Wir sind über das Wesen der Muskelkraft noch vollkommen unauf- 
geklärt, wir wissen nur, dass dieser Motor bei sehr geringem Gewichte höchst 
leistungsfähig ist und auch für lange Zeit mit sehr wenig Brennmaterial aus- 
reicht. Wir wissen, dass der ganze Bau des Vogels in der vollkommensten 
Weise für den Flug eingerichtet ist, und wir müssen dann erkennen, dass 
der Vogel zwar seinen Flug nicht auf das der Theorie nach günstige Prinzip 
begründet, jedoch diesen Mangel vollkommen ausgleicht durch die Vortheile, 
die ihm die Natur unseren künstlichen Hilfsmitteln gegenüber gewährte, und 
die ihn befähigen, den Flug durch die Lüfte auf die manigfaltigste Weise, 
ja spielend zu bewirken und dabei selbst sonst widrige Faktoren, wie die 
Wirkung des Falles und die Luftströmungen meisterhaft auszunützen. 

Hieraus folgt aber auch unausweichlich der Schluss, dass wir den unseren 
Vorrichtungen anheftenden Mangel unsererseits wieder auszugleichen bestrebt 
sein müssen dadurch, indem wir ein vortheilhafteres Flugprinzip 
acceptiren und den Flügeln unserer Apparate die grösst mög- 
lichste Geschwindigkeit bei geringer Neigung ertheilen. 

Ich komme nunmehr auf einen zweiten nicht minder wichtigen Punkt 
zu sprechen. Derselbe betrifft den Flug in der Horizontalen und die Frage, 
ob es sich empfehlen kann, oder ob es überhaupt angeht, hierzu, wie es 
schon öfter vorgeschlagen wurde, geneigte, gegen den Wind gestellte 
Schirme anzuwenden. 

Ich selbst habe vor zehn Jahren*) derlei gekuppelte, gegen die Fahr- 
richtung geneigte Schirme projektirt, doch wollte ich dabei den Antrieb durch 
einen Reaktionspropeller bewirkt sehen. Eine. solche Kombination könnte, 
wenn es wirklich gelänge, einen zweckmässigen Dampf -Reaktionspropeller 
zu Stande zu bringen, wohl vortheilhaft sein, da ein solcher Propeller, ohne 
an Wirkung einzubüssen, grosse Geschwindigkeiten zuliesse. Ein anderes 
ist es aber, wenn der Vorstoss der geneigten Schirme doch wieder durch 
einen Schrauben- oder ähnlichen Stoss-Propeller bewirkt werden muss. 

Der Vogel mag wohl beim Dauerfluge oft in der Weise fliegen, indem 
er seine Körperfläche und zeitweise auch seine Flügelfläche unter einen 
spitzen Winkel gegen den Horizont einstellt und sich durch geeignete, ab- 
setzende Flügelschläge einen Vorstoss ertheilt. 

Prechtl hat sich den Horizontalflug der Vögel anders gedacht; er nahm 
an, der Vogelkörper habe dabei nicht cine geneigte, sondern eine horizontale 
Lage; die Hauptfläche der Flügel bewirke dann durch den senkrechten Nieder- 
schlag eine den Fall ausgleichende Hebung und die „Schranke“ des Flügels 
durch denselben Niederschlag den Vorstoss. Er sagt:*) „Da nun in der 
Oekonomie der Bewegungen der Thiere überhaupt, im besonderen jener des 
Fluges der Vögel die Natur jeden unnöthigen Verlust an Kraft oder Zeit 


*) Dingler's Journal 1873, Band 208, Seite 392. 
**) J. J. Prechtl: Untersuchungen über den Flug der Vögel, Seite 181. 


Ueber die Grundlagen der Mechanik des Fluges. 293 


vermeidet, überdem weiter kein Grund vorliegt, dass der schiefe Flügel- 
niederschlag bei dem Vogel für einen anderen Zweck nöthig sein sollte, so 
ergiebt sich hieraus, das beim Fluge des Vogels der Niederschlag 
senkrecht geschehe, folglich die Vorwärtsbewegung nur durch 
die Wirkung der Schranke und der Ruderfedern bewirkt werde.“ 

Unter „Schranke“ versteht Prechtl die vorwärts nach aussen konvex, 
nach innen konkav gewölbte vordere Kante des Flügels. 

Es ist interessant, das Prechtl auf Grund der Wirkung dieser Schranke 
die erzielte Horizontalgeschwindigkeit des Vogels durchschnittlich viermal so 
gross, als die Maximalgeschwindigkeit des Flügels beim Niederschlage be- 
rechnet, so z. B. für den Adler bei 6 m Maximal - Flügelgeschwindigkeit die 
Horizontalgeschwindigkeit mit 24 m angiebt, und man kann so viel als sicher 
betrachten, dass die Vögel den Impuls zu ihrem überaus raschen Horizontal- 
fluge, sei es nun, dass sie denselben nur mit der Schranke allein oder aber 
mit Hilfe des ganzen Elügels gewinnen, überhaupt nur erzielen können, indem 
sie ihren Flügel o Theile davon gewissermassen als Schrauben mit hoher 
Steigung gebrauchen. 

Die Ansicht, dass der schnelle Flug der Vögel in der Regel durch 
die Beschleunigung des Falles erzielt wird, so dass sich die Vögel gewisser- 
massen in Pendelbahnen bewegen würden, ist gewiss nicht statthaft. Eben 
so wenig ist es möglich, so grosse Geschwindigkeiten durch den direkten 
Rückstoss der Flügel zu erzielen. Man muss nur bedenken, dass die Vögel 
Fluggeschwindigkeiten bis zu 30 m und noch mehr erreichen, und wenn auch 
die besonders grossen Geschwindigkeiten wohl nur unter Benützung günstiger 
Luftheizungen erreicht werden dürften, so kann man die Eigengeschwindig- 
keit der Vögel doch sicher auf 20 bis 30 m veranschlagen. 

Dann bleibt aber zur Gewinnung des Horizontalantriebes wohl nur die 
stark ansteigende Schraube übrig, welche auch bei geringerer Umdrehungs-, 
beziehentlich Schlaggeschwindigkeit eine grosse Fortgangsgeschwindigkeit 
zulässt. 

Hiermit ist aber auch die Antwort auf unsere Frage gegeben, nämlich 
auf die Frage über den Horizontal-Antrieb eines aus geneigten 
Schirmen gebildeten Apparates. 

Es sind hier nur zwei Fälle denkbar: 

1. Der geneigte Schirm wird behufs günstiger Ausnützung der Kraft 
in. einen sehr spitzen Winkel gegen den Horizont eingestellt und mit grösster 
Geschwindigkeit vorwärts getrieben, wobei also der Antrieb durch eine Schraube 
mit grosser Steigung bewirkt werden muss, da sonst die Antriebschraube 
enorme Geschwindigkeiten verlangen würde, oder 

2. der geneigte Schirm wird mit geringerer Geschwindigkeit fortbewegt, 
in welchem Falle auch die Antriebsschraube eine mässige Steigung und Ge- 
schwindigkeit bekommen kann. Zu welchen Resultaten man nun hierbei 
gelangt, ergiebt sich am besten aus folgenden Beispielen: 
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Fall I. 
Setzen wir die Schirmflächke . . . E = 10m, 
die Fluggeschwindigkeit v = 30 m, 
die Schirmneigung . .4a = 5°, 
so beträgt das Tragvermögen oder der Auftrieb des Schirmes 
G = e v? F = 9,76 kg 
und die zu leistende Arbeit 
in 2 
kon v3 F = 25,6 mkg 
beziehentlich der nöthige Horizontalantrieb 


P = È = 0,85 kg. 


Dieser Antrieb soll also durch eine horizontal wirkende Schraube erzielt 
werden. Giebt man dieser die als zulässig angenommene Maximal-Geschwin- 
digkeit von w = 30 m und eine Neigung von ß = 45°, so wird die Fort- 
gangsgeschwindigkeit wegen tang ß = 1 ebenfalls 30 m betragen; da aber 
das Schiff selbst mit v = 30 m Geschwindigkeit vorwärts läuft, so übt die 
Schraube bei w = 30 m und A 8 = 45° noch gar keine Wirkung aus. 


Wir müssen also zu einer grösseren Schraubensteigung greifen. Die 
Wahl des Neigungswinkels der. Schraubenflügel ist aber nicht gleichgiltig. 
Je grösser 4 ß, desto grösser wird der Arbeitsbedarf A und desto kleiner 
dafür die Flügelfläche /. 

Es kommt also zu berücksichtigen, mit welchem Gewichte sowohl der 
Motor, als wie die Schraube ausgeführt werden können. Nimmt man z. B. 
das Gewicht des Motors mit 10 kg pro 1 Pferdekraft und das Gewicht des 
Flügelapparates sammt Antriebmechanismus mit 5 kg pro 1 Om Flügelfläche 
an, so ergiebt sich für eine absolute Umlaufgeschwindigkeit der Schraube 
von w = 30 m als günstigste wirksame Umlaufgeschwindigkeit 
derselben u = 10 m und zwar in allen Fällen, ob nun die Fortlaufgeschwin- 
digkeit des Schiffes v = 30, 20 oder 10 m beträgt. 

Die Schraube bedarf, um dem Schiffe nur nachzukommen, also für die 

v 
| tang B ` 
wegen w = w, + u bestimmt sich also der Flügelneigungswinkel aus 


Leerarbeit, einer Umlaufgeschwindigkeit von w, = Hiernach und 





tang p= Ca a 
Wird also u = 10 m bei w = 30 m festgehalten, so wird für unsern 
Fall (l.), wo v = 30 m beträgt, tang ß = 30 A TEE 1,5 oder B = 561, °, 
20 — 
8 P 


Für P = 0.85 kg ergiebt sieh dann also wegen f = ——n- —————— 
i 5 erg sen J u? . Sin 8 Cos B 
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8 

als Arbeitsbedarf, um die Schraube und durch diese indirect den geneigten 

Schirm anzutreiben. 

Es kann aber (besonders bei Fluggeschwindigkeiten von v = 30 m) 
auch der Widerstand, den der Motor mit dem Nebenapparat in der Luft 
findet, nicht ausser Acht gelassen werden. Nimmt man auch an, dass die 
ganze Maschine noch so compendiös, das Schiff noch so spitz gebaut ist, so 
kann man die reducirte Widerstandsfläche doch kaum geringer als mit etwa 
0,01 Cm (1 Odecim.) pro HP und mit etwa 0,005 Om pro Dim Schirm- oder 
Flügelfläche veranschlagen. 

Diese Widerstandsfläche berechnet sich dann für den obigen Fall mit 
F = 0,01 Om und es beträgt also der Körperwiderstand in der Luft bei 


v = 30m W= > F, = 1,12 kg. 


....5 = 0,147 Om, und aus A, = .f Sin?B.... A, = 38,17 mkg 


y 

Es übersteigt also dieser directe Widerstand des Flugapparates bereits 
den Widerstand des geneigten Schirmes und wir haben statt mit P = 0,85 kg 
mit P -+ W = 1,97 kg zu rechnen, so dass Schraube und Motor mehr als 
verdoppelt werden müssten. Dann würde aber der Widerstand wiederum 
auf das Doppelte anwachsen und es ist somit klar, dass mit geneigten 
Schirmen arbeitende Apparate niemals Geschwindigkeiten von 
30 m erreichen können. 


Wir wenden uns also zum 


Fall II 


und nehmen vorerst v=20m an. 

Für diese Geschwindigkeit ist die günstigste Schirmneigung «= 10°. 
Es wird dann für den gleichen Auftrieb wie im Falle I. vn G=9,76kg... 
F=1,140m und P=1,71kg. Bei der Schraube wieder w=30 m und 
u=10 m angenommen, giebt B= 45°, f = 0,273 Om und A, = 51 mkg. 
Wegen dem Widerstand des Apparatkörpers muss aber auf f = 0,4 Om und 
A,=7178 mkg erhöht werden. Es resultirt dann nämlich eine Widerstands- 
fläche von F, = 0,0181 Om und ein Widerstand von W = 0,90 kg, somit 
wird W-+P= 2,61 kg was bei der Schraube eine Arbeit von A, = 78 mkg 
voraussetzt. 

Nunmehr ist also .die Gewichts-Bilanz zu ziehen. 

Ich veranschlage ein für allemal das Gewicht des Motors mit 10 kg 
pro HP das Gewicht des Schirmes sammt Gerüste mit 3 kg pro Om und das 
Gewicht der Schraube sammt Antriebvorrichtung mit 5 kg pro [Im Schrauben- 
flügelfläche. 

Hiernach berechnet sich hier das Gesammtapparatgewicht mit . x 10 =- 
10,4 1,14 X 3 = 3,4 0,4X5=2 zusammen: 15,4 kg gegenüber einem Auf- 
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triebe von 9,76 kg, daher der Flug, u. z. auch bei einer noch so leichten 
Konstruktion des Schirms nicht möglich, da schon das Gewicht des Motors 
allein den Auftrieb übersteigt. 

Wir wählen also weiter v= 10m. 

Hier ist die günstigste Schirmneigung «a= 15". *) 

Es folgt dann für G = 9,76 kg F=3,12 Om und P=2,61 kg. Für 

die Schraube ergiebt die durchgeführte Rechnung (bei $= 261/,°) unter Be- 
rücksichtigung des Widerstandes des Apparatkörpers F = 0,6 Om und A, = 
44 mkg. 
44 
75 
06x5=3 zusammen 18,2 kg gegenüber dem Auftriebe von 9,76 kg. Um 
das Gewicht des Apparates bis zu dem letzteren Betrage herabzudrücken, 
müsste der Schirm sammt Gerüst mit 0,29 kg per Om ausgeführt werden, 
was nicht möglich ist. — 


Es folgt dann ein Apparatgewicht von „. X 10 = 5,8 2,12 X 3 = 9,4 


In derselben Weise lässt sich nachweisen, dass der Flug mit ge- 
neigten Schirmen auch bei anderen Geschwindigkeiten nicht 
praktisch ausführbar ist. Grosse Geschwindigkeiten erheischen eben zu 
starke Motoren, kleine Geschwindigkeiten hingegen wieder zu grosse Schirme. 


Ganz anders gestaltet sich die Sache, wenn man von der Anwendung 
der passiven geneigten Schirme abgeht, und als 


Fall II 


vertikal wirkende Schrauben zum Auftrieb des Apparates benützt. 
Giebt man den Schraubenflügeln wie in Fall I dem geneigten Schirm F = 1 Om, 
w=30m, a= 5°, so wird auch hier G = 9,76 kg und A = 25,6 mkg. 

Um nun den Apparat vorwärts zu bewegen, muss noch eine horizontal 
wirkende Schraube angeordnet und eine Arbeitssumme zur Ueberwindung 
jener Widerstände aufgewendet werden, welchen die Schraubenflügel und der 
sonstige Apparatkörper bei der Fortbewegung in der Luft begegnen. Der 
Widerstand der Schraubenflügel ist wie bei rotirenden Schrauben nach 
W= a “v2F, zu berechnen, doch ist hier F deshalb zu reduciren, weil 
die Fläche der Schraubenflügel bei jedem Umgang der letzteren nur an 
2 Punkten den Querschnitt F Sin a, hingegen an 2 anderen Punkten (vorn 
und rückwärts) bloss die scharfen Kanten der Luft darbietet, so dass rund 





*) Es macht keinen nennenswerthen Unterschied, ob dieser Winkel etwas kleiner 
oder grösser genommen wird. 
So resultirt für 
a = 10° ein Apparatgewicht von 19,95 kg 
für a = 15° , 7 „ 1832 „ 
ee 200. A „ 18,90 „ 
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F Sin? « 
F= ș ud W, =- 16 


Apparatkörpers ist von der Grösse des nöthigen Motors abhängig. 
Führt man die Rechnung durch, so resultirt bei 


v2 F gesetzt werden kann. Der Widerstand des 








v=30m 20 m 10 m 
an Arbeit: 
fürs Schweben . . . . . . . 25,6 mkg 25,6 mkg 25,6 mkg 
wegen dem Flügelwiderstand . . . 19,2 5,7 0,7 
š „ Körperwiderstand. . . 157,5 16,5 1,6 
also Gesammtarbeit A=. . . 202,3 47,8 27,9 mkg 
Hierbei ist die Fläche der Auftrieb- 
schraube . . . . 2 2 22. . F=1 1 1 Om 
und jene der Vortriebschraudbe . . f = 0,69 0,117 0,017 Om 
das Gewicht beträgt dann: Motor: 27 6,37 3,72 kg 
beide Schraubenapparate . . . . 8,45 5,58 5,88 
zusammmen 35,45 11,95 8,80 kg 
gegenüber einem Auftriebe von . . 9,76 9,76 9,76 kg 


Es erscheint also der Flug (unter der Voraussetzung, dass der 
Motor eine genügende schlanke Körperform besitzt und mit 10 kg pro HP, 
der Flügelapparat sammt Antriebvorrichtung mit 5 kg pro Om Flügelfläche 
herstellbar ist), auf diese Weise für Geschwindigkeiten von 20 — 
30 m nicht, wohl aber für solche von 10 — 15 m möglich. 


Ja es ist nicht unmöglich, dass man bei entsprechendem Bau der Flügel 
in dieser Art Geschwindigkeiten bis zu 20 m wird erreichen können. 


Aus dem bisher Gesagten geht hervor, dass die Anwendung passiver 
in geneigter Lage gegen den Wind getriebener Schirme nicht 
zum Ziele führt, dass es aber angeht, den Apparat durch ein 
Schraubensystem zu heben und durch ein anderes Schrauben- 
system vorwärts zu bewegen. 

Bei Flugapparaten muss eben den Hub und Vortrieb bewirkenden 
Flügeln die thunlich grösste, dem Schiffe hingegen eine mässige Ge- 
schwindigkeit ertheilt werden, und dies lässt sich mit der Anwendung 
geneigter Schirme nicht vereinigen. 

Dieses Ergebniss unserer Untersuchung muss nun aber geradezu als 
ein äusserst günstiges. für die Lösung unseres Problems bezeichnet werden, 
da nur bei Hebung des Apparates vermittelst Schrauben wirklich voll- 
kommene Flugmaschinen erzielt werden können. Denn wenn wir wirk- 
lich zur Anwendung geneigter Schirme greifen müssten, so könnten wir uns 
niemals vertikal in die Luft erheben, niemals vertikal zur Erde herablassen. 
Wir könnten niemals an einem Punkte des Luftraumes schwebend verharren 
und könnten überhaupt nur unter strenger Einhaltung einer ganz bestimmten 
Fahrgeschwindigkeit unsern Flug bewirken. 
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Dies würde aber auch das Emporsteigen und das Landen ausserordent- 
lich erschweren, so dass ein solcher mechanischer Flugapparat in letzterer 
Beziehung kaum einen Vortheil vor dem Luftballon hätte. So wie dieser ein 
unvollkommener Behelf deshalb bleibt, weil derselbe nicht nach jeder beliebi- 
gen Richtung gesteuert werden kann, ebenso wäre unser mechanisches Luft- 
schiff ein unvollkommenes Fahrzeug deshalb, weil man damit nicht stehen 
bleiben kann, wann und wo man will. 


Wenn also eine vollkommene Lösung des Flugproblems ins Auge gefasst 
wird, so kann sie nur allein mit Hilfe von Apparaten angestrebt werden, 
bei denen man über einen besonderen Antrieb zur Hebung und 
über einen besonderen Antrieb zum Vorwärtsflug gebietet und 
beide Kräfte selbstständig zu steuern vermag. 


Nun steht uns aber in dieser Beziehung noch als 


Fall IV 


folgende, wie ich zeigen werde, ebenso einfache als wirksame Anordnung 
zur Erwägung offen: | 


Denkt man sich die Achse der Auftriebschraube um einen Winkel B 
gegen die Vertikale geneigt und dem Apparate auf diese Art einen 


schiefen Auftrieb im Betrage von G = - ertheilt, so resultirt hierbei 


Cos 8 
eine Horizontalkraft in der Grösse von 
P = G Sin } = Q tang £. 
In diesem Falle sind also keine besonderen Schrauben für 
den Antrieb im Horizonte nöthig und es fragt sich nun, wie sich die 
Verhältnisse dann gestalten. 


Zunächst ist ersichtlich, dass die Flügelebene, indem sie in der Rich- 
tung des Fluges nach abwärts geneigt wird, durch den Luftwiderstand 
einen nach abwärts wirkenden Normaldruck erfährt, welcher ohngefähr 
(da die Fläche nicht eben, sondern aus windschiefen Theilen zusammen- 
gesetzt ist) 


g=-,-»?F.... T 
beträgt. 


Dieser Druck muss also dureh den Auftrieb der Flügel ebenfalls auf- 
gehoben werden, demnach der zu bewirkende Auftrieb nun 


G= Gi g= og Zr Fangi 8) 
beträgt. 
Für unsere Schraube mit w = 30 m, a = 5° ist G = 9,76 F, und 
Q Sin 8 


somit folgt 9,76 F = a 


Bu v? F, woraus sich 
Cos B 8 3 
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ae ne nn 9) 
78 Cos 8 — Sin 8 Cos Bv? 77” " 
bestimmt. 

Der Beharrungszustand in der Horizontalbewegung tritt ein, wenn die 
in der Horizontalen resultirende Antriebkraft P = Q tang 8 dem Körper- 
widerstande des Flugapparates das Gleichgewicht hält. 

A 





Die reduzirte Fläche des Motors haben wir mit fı = z5 X 0,01 ver- 
anschlagt. Wegen A = 25,65 F ist dann . . . . . . fi = 0,0034 F. 
Die Widerstandsfläche der Flügel ist fe = Sin? a, also 
bei a = 50 .... a a ne o Ja = 0,0038 F. 

i i i 0,008 F 
demnach rund fı X f2 = 0,008 F und der Körperwiderstand W = Ze Se 
= 0,001 Fv? Für P = W folgt dann Q tang $ = 0,001 F v?, oder 

F v? = 1000 Q tang ß.... 10) 
Dies in 7) gesetzt, giebt g = 125 Q tang 8 Sin ß, oder wegen Q = G Cos ß 
g = 125 G tang? ß.... 11) 


Diese Formel zeigt schon, dass in diesem Falle der nöthige Auftrieb 
bei einem Neigungswinkel von ß = 5° bereits doppelt so gross ausfällt, 
als der Auftrieb für das Schweben bei horizontaler Lage der Flügelflächen, 
da nach 11) G, = 2 G, oder G = g schon eintritt, wenn tang ? 8 = 0,008, 
also 4 $ = 5° wird. Es folgt aber weiter noch aus 9) und 10) 

78 Sin 8 
0,008 + Sin? 8 `` 
welcher Ausdruck ein Maximum eben für 4 8 = 5° mit v = 20,9 m 
ergiebt. 

Sodann bestimmt sich aus 10) und 12) 


p _ 2 &+1000 Sin? 8) 13) 


v2 = 12) 


78 Cos B 
Nun steht aber das Gewicht Q auch in- directer einfacher Beziehung 
zur Fläche F. Es berechnet sich nämlich auf Grund unserer Annahmen mit 


Q = z x 10 + F 5, oder wegen A = 25,65 F mit 


Q = 8,42 F.... 14) 

Aus den beiden letzten Gleichungen 13) und 14) ergiebt sich dann 
aber unmittelbar für den zulässigen Neigungswinkel Cos 8 = 0,99937 und 
also 8 = 2°, so dass man hier nur mit Neigungswinkeln von O bis 
2° operiren kann! 

Nimmt man das zulässige Gewicht wie immer mit Q = 9,76 kg an, 
und berechnet die Werthe von v und F nach 12) und 13), dann den Kraft- 
bedarf nach A = 23,65 F und das faktische Gewicht nach Q, = 8,42 F, 
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so ergiebt sich für Winkel von O bis 10° folgende Tabelle, welche die 
obwaltenden Verhältnisse sehr übersichtlich darstellt: 








30 | 50 7° | 10° 
= | 0 128 | 172 | 19,5 | 20,9 | 20,4 | 18,9 m 
F = 1 1,03 | 1,15 | 134 | 196 | 2,88 | 4,830m 
A = | 25,6 | 26,5 | 295 | 34,4 | 50,3 | 73,9 |124,1 mkg 
Qı= | 842.) 870| 9,68 | 11,27 | 16,5 | 24,2 | 40,6 kg 


Es bestätigt sich also, dass die Geschwindigkeit v ihr Maximum bei 
g = 5° findet und dass das zulässige Gewicht Q = 9,76 kg von dem fak- 
tischen Gewichte schon bei ß = 2° erreicht wird. Man sieht aus der Tabelle 
aber auch, dass schon der Winkel 8 = 1° eine Fluggeschwindig- 
keit von 12,8 m, ein solcher von ßB = 2° aber Fluggeschwindig- 
keiten von 17,2m bedingt. 

Ist es also praktisch ausführbar, die Schraubenachse in beliebiger Rich- 
tung und unter Winkeln von nur O— 2° gegen die Vertikale einzustellen, 
so wird die Lenkung des Flugapparates und seine Fortbewegung 
nach dem eben entwickelten Prinzip möglich und das besondere 
Schraubensystem für den Antrieb im Horizonte in der That 
ganz entbehrlich. 

Dass schon die geringsten Neigungen einer horizontal umlaufenden, 
schwebenden Schraube eine erhebliche Horizontalwirkung verursachen, wird 
insofern durch die Erfahrung bestätigt, als die als Spielzeug bekannten 
„Flieger“ in der That, wenn auch anfangs ganz vertikal aufsteigend, sehr 
häufig einen seitlichen Flug annehmen. 

Auf die Frage aber, ob sich der Apparat wird so beherrschen lassen, 
um die Einstellung der Schraube in so subtile Neigungen mit Sicherheit zu 
ermöglichen, kann man nur antworten, dass es weder schwieriger noch 
leichter ist, die Schraubenachse unter den Winkel von 2°, als wie unter den 
Winkel von 0° zu bringen und darin festzuhalten. 

Fällt die sich stets in die Vertikale einstellende Verbindungslinie 
zwischen Schwerpunkt des Apparates und Angriffspunkt des Auftriebs nicht 
in die Normale zur Flügelebene, so wird sich der Apparat, ob man will oder 
nicht, seitlich bewegen, und es bleibt also in keinem Falle, ob nun der 
Horizontalantrieb durch besondere Schrauben oder durch die Neigung der 
Auftriebschraube bewirkt wird, die Nothwendigkeit aus, für die ‘Sicherung 
beziehentlich jeweilige Regulirung der Lage des Schwerpunktes vorzusorgen. 

Eine solche Regulirung kann aber keine besonderen praktischen Schwie- 
rigkeiten darbieten. Man wird, zumal auf den ersten, kleinen Versuchs- 
schiffen, natürlich nicht spazieren gehen können, sondern der Passagier wird, 
sobald überhaupt erst ein solcher mit aufsteigen kann, am besten selbst sein 
Eigengewicht zur Regulirung der Schraubenwirkung durch Veränderung seiner 
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Körperposition gebrauchen; später kann hierfür in -besonderer Weise vor- 
gesorgt werden. 


Zu allererst wird es aber immer nur darauf ankommen, einen kleinen 
Apparat ohne Passagiere sich erheben zu lassen und zu sehen, wie sich 
derselbe bei veränderter Lage des Schwerpunktes bewegt. 


Nach alledem möchte ich in der That das eben erläuterte Prinzip des 
mechanischen Fluges, das ausser dem Motor keine andere Mechanik als ein 
Schraubensystem zur Erzeugung des Auftriebes erheischt, als das einfachste 
und beste, ja vielleicht für das einzig rationelle bezeichnen, und es 
käme nun in erster Reihe nur darauf an, das Schweben, beziehentlich den 
Aufstieg zu ermöglichen, da doch der Antrieb im Horizonte selbst für Ge- 
schwindigkeiten von 15—20 m keinen erheblichen Mehraufwand an Kraft 
weiter erfordert. 


Indem ich diese Untersuchung schliesse, kann ich nicht unbemerkt 
lassen, dass die Ziffern, die ich meinen Rechnungen zu Grunde gelegt habe, 
zwar nicht als feststehend betrachtet werden können. Sowohl der Form- 
widerstand des Apparates, als wie das Gewicht des Motors und der Flügel 
wurden hier nur approximativ geschätzt, und meine Rechnungen werden 
demnach ohne Zweifel Correkturen erfahren müssen. Doch war es ja meine 
Absicht, vor allem erst die Grundlagen zur Berechnung des dyna- 
mischen Fluges klarzulegen und in dieser Hinsicht werden meine Aus- 
führungen vielleicht nicht ohne Nutzen sein. Ueberdies dürften aber meine 
Schätzungen, namentlich der Hauptfaktoren, wie des Gewichtes des Motors 
und des Flügelapparates von der Wahrheit nicht gar weit abliegen und die 
thatsächlichen Verhältnisse also meine Berechnungen nicht Lügen strafen.”) 


Ich habe den Motor mit 10 kg pro HP veranschlagt, weil schon mehr- 
fach Nachrichten von mit diesem Gewichte ausgeführten Maschinen auftauchen. 


*) Ich habe schon a. a. O. Gründe für die Vermuthung angeführt, dass bei Schrauben- 
geschwindigkeiten von 20—30 m der wirkliche Auftrieb eher grösser ausfallen dürfte, 
als die Rechnung nach Lössl’s Formel ergiebt. 

Es ist nicht unmöglich, dass sich die Sache, namentlich beim horizontalen Fluge, in 
der Wirklichkeit auch noch aus einem andern Grunde günstiger, als vorausgesetzt 
wurde, gestaltet und zwar deshalb, weil die fortschreitenden Flügel stets neue ruhende 
Luftschichten erfassen. Schon vor Jahren äusserte ich. (zu Prof. G. Schmidt, Ober- 
Ingenieur v. Lössl u. A.) die Meinung, dass wenn die Schraube, statt auf die Schwebe-, 
auf eine rasche Aufstieg- Arbeit versucht würde, hierbei ein bedeutenderer Werth von 


T resultiren müsste und dass dieser Coöffizient noch weit mehr anwachsen dürfte bei 


rasch im Raume fortschreitenden Flügeln. „Es giebt eben“ — schrieb ich 1879 
an Lössl — „in Hinsicht des Flügelschlages einen Luftwiderstands-Codffizienten für die 
Ruhe (d.h. für das ruhige Schweben) und einen solchen für die Bewegung (Fort- 
bewegung), wie es einen Reibungs-Coöffizienten für die Ruhe und einen solchen für die 
Bewegung giebt und wie man ja auch einen anderen Coöffizienten für den Luftwider- 
stand und einen anderen für den Windstoss schon längst annimmt.“ 
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In meiner von dieser Zeitschrift gebrachten Abhandlung habe ich das Gewicht 
des Motors bei Anwendung von flüssiger Kohlensäure auch mit 10 kg pro HP 
berechnet. Dieses Resultat muss aber ebenso wohl auch bei Anwendung von 
Wasserdampf erreichbar sein,*) wenn nur die Dampfpressung und die 
Geschwindigkeit der Maschine genügend gesteigert und, was die Hauptsache 
ist, der Kessel dem Zwecke völlig entsprechend construirt wird. 


Es sei mir über diesen Punkt noch eine kurze Ausführung gestattet. 


1 Om gewöhnlicher Cylinderkessel mit circa 18 mm dicken Wänden 
liefert etwa 20 kg, 1 Om Lokomotivkessel mit Rohrwänden von 3 mm Dicke 
circa 120 kg Dampf pro Stunde. Setzt man die Wanddicke auf 1 mm herab, 
so dürfte pro 1 Om Kesselfläche vielleicht auf 300 kg Dampf zu rechnen sein. 

Rohre von 10 mm Weite sind aber auch bei 1 mm Wanddicke noch 
gegen hohe Pressungen genügend widerstandsfähig. 


bei einer Kesselweite von 











Nun resultirt pro 100 kg Dampf 














1000 mm | 80 mm | 10 mm 

eine Heizfläche von . . . 2... 5 083 0,33 Om 
und ein Inhalt per 1 Om Oberfläche | 

VON 4. u e ce ee. 70525 0,02 0,0025 Cubm. 
also pro 100 kg Dampf. . . . .: 125 0,016 |0,00082 „ 
woraus sich das Gewicht des Kessel- 

wassers mit . . 2 2200. 1000 15 ~ 1Ikg 
und des Kessels mit. . . . 2... 800 25 Kog 

berechnet. 





Diese Calculation zeigt den Vortheil enger Rohre für unsere Zwecke 
in sehr augenfälliger Weise, wozu noch der zweite nicht minder wichtige 
Vortheil einer ungemein raschen Dampferzeugung hinzukommt. 


Ich berechnete in meiner Abhandlung (S. 239) den Bedarf an flüssiger 
Kohlensäure für 22 HP und !/⁄s Stunde mit 66 kg, also 


pro 1 HP und '!/; Stunde mit . . . . . 3 kg 
dazu den Kessel mit . . . 2 2 2020. 45 „ 
Brennstoff . . . 2 2 2 222022... 01, 
Maschine . . . ... 2 „ 





also den Motor mit 9,6 kg. 
Eine mit Wasserdampf bei möglichst hoher Dampfspannung arbeitende 
Maschine dürfte kaum 26 kg Dampf pro HP und Stunde brauchen, also pro 


*) Die Leistung von 1 kg Gas oder Dampf berechnet sich nach der mechanischen 
Wärmetheorie allgemein mit L — 424 Cv (T, — T.) und dies ergiebt für die verschie- 
denen anwendbaren Dampfarten mit Rücksicht auf die praktisch zulässigen Werthe von 
T, und T, keine sehr erheblichen Variationen. 
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1 HP und '/, Stunde cirea . . . . . . 43kg, 
für 26 kg Dampf stündlich betrüge nach obiger Tabelle bei 10 mm 
26 
| 100 
= 0,78 Kilo! Rechnet man aber, dass der Kessel Wasser für 
2 Minuten Betriebsdauer enthalte (bei dieser Art Kessel ist ein 
2 


Rohrweite das nöthige Kesselgewicht nicht mehr als 3 x 


Mehr gar nicht.vonnöthen), so beträgt das Kesselgewicht 3 X 26 X 


60 
= 2,6 bis . . . a a e en S o A aa a de a a a e a 
Brennstoff wieder ee pos Teu s e y aoa a aa OL g 
Maschine.z. =. e e e u mn oa a ne ed a 


also wiegt der Motor 9,4 kg, 
so dass hier eventuell ein noch geringeres Gewicht als bei Kohlensäure 
resultiren kann. 

In der Praxis werden diese Ziffern natürlich nicht genau zutreffen 
können; immerhin scheint mir aber in dem Vorstehenden der Weg zur 
Lösung unserer Aufgabe dentlich angegeben zu sein: So wie sich der 
Flügelapparat aus sehr vielen kleinen Elementen zusammen- 
setzen soll (siehe meine erste Abhandlung Seite 237), so muss sich 
unbedingt auch der Dampferzeuger aus sehr vielen engen Röhren 
zusammensetzen. 

Wir sind hier bei unserem Bestreben, an das grosse Problem heran- 
zukommen, insofern in einer sehr günstigen Lage, als wir die Kosten des 
Brennmaterials nicht zu scheuen brauchen, dieses also ganz dem Zwecke 
anpassend wählen können. 

Wir sind ferner in der überaus günstigen Lage, einer sehr gleich- 
mässigen Last gegenüber zu stehen, die sich ganz regelmässig mit der 
Umtriebgeschwindigkeit steigert oder mindert. 

Ich möchte unter diesen Umständen unbedenklich den Versuch 
cmpfehlen, dem Dampferzeuger einen ganz minimalen Dampfraum (und 
auch Wasserraum) zuzutheilen, und die Regulirung der Maschine ausschliess- 
lich direct von dem Feuerheerde aus zu bewirken, was sich um so leichter 
durchführen lässt, wenn die Heizung mit flüssigem Brennmaterial gespeist 
wird. f 

Für die Regulirung des Wasserstandes im Kessel müsste dabei 
natürlich durch eine selbstthätige Speisevorrichtung vorgesorgt werden und 
könnte ich in dieser Hinsicht selbst einen Vorschlag beibringen, der mir 
einer näheren Prüfung werth zu sein scheint. 

Ich möchte nach alledem den Schluss ziehen, dass wenn wir Motoren 
von 10 kg Gewicht pro HP nicht schon wirklich besitzen (ich konnte 
nicht bestimmt erfahren, ob der 40 kg schwere Motor V. v. Ofenheims 
thatsächlich eine Arbeit von 300 mkg liefert), wir über kurz oder lang 
doch dazu gelangen müssen, Motoren von so geringem Gewichte auszuführen. 
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Dann wird es aber auch an der Zeit sein, den entscheidenden Versuch zu 
machen, ob sich ein solcher Motor in der That selbst mit Hilfe 
eines geeigneten Flügelapparates in die Luft zu erheben 
vermag. | 

Gelänge einmal der Aufstieg ohne Ballon auch nur für wenige Minuten, 
dann erst wäre der erste Schritt zur wirklichen Lösung des Flugproblems 
gethan, da der Ballon in Bezug auf Fahrten mit vorbestimmtem Ziele 
niemals etwas anderes als ein Hinderniss darstellen kann. 

Im Hinblick auf die Wichtigkeit eines solchen Versuches will ich mir 
schliesslich doch auch noch gestatten, in beiläufigen Umrissen anzudeuten, 
wie dieser Versuch etwa, in thunlichst einfacher Weise, ausgeführt werden kann. 

Ich gehe dabei also von der Annahme aus, dass uns wirklich eine 
40 kg schwere Maschine mit 4 Pferdestärken zu Gebote stehe, und 
proponire zur Hebung dieses Motors einen aus 200, sage: zweihundert 
Flügeln 0,06 m Fläche combinirten Apparat. 

Das Gerüst möge aus zwei horizontalen Ringen gebildet sein, wovon 
der untere mit dem Motor fest verbunden, und der ebere in gewissem 
Abstand davon fixirt wird. 

In beiden Ringen sind im Kreise herum zehn aus dünnen Gasrohren 
hergestellte vertikal stehende Spindeln drehbar gelagert, wovon jede 
20 Flügel über einander trägt. 

Die Flügel sind in den 20 horizonten (deren nöthigen Abstand erst 
die Erfahrung bestimmen muss) auf der Achse allenfalls in einer Schrauben- 
linie versetzt und mögen die Flügel der benachbarten Spindeln in, bezw. 
über einander greifen, doch läuft je eine Spindel links, die andere rechts um. 

Dieser Flügelapparat nimmt einen Raum von etwa 2,5 m Durchmesser 
und vielleicht 1,5 bis 2 m Höhe ein. Beginnen wir nun zu rechnen. Das 
Ausmaass eines Flügels mit 60 qem kommt dem Ausmaass eines Saat- 
krähenflügels gleich, der 46 gr wiegt. Ich nehme nun an, dass unser 
Flügel nicht zwar mit diesem Gewichte, wohl aber mit dem vierfachen 
davon, nämlich mit 180 gr Gewicht pro Flügel wird ausgeführt werden 
können. 

Bei Verwendung von Hartgummi z. B. giebt dies eine zulässige 
mittlere Dicke des Flügels von etwa 4 mm, da mit Rücksicht, dass der 
Flügel am Hinterrand sehr schwach gehalten und an den zumeist be- 
anspruchten Stellen 3 bis 4 mm dick genommen werden kann, ohne jeden 
Zweifel genügen muss, zumal der Gesammtdruck auf einen solchen circa 
24 cm breiten und 36 cm langen Flügel nicht mehr als etwa !/, kg beträgt! 

Wahrscheinlich werden die Flügel mit einem geringeren Gewichte aus- 
geführt werden können. Ich will aber sicher gehen und veranschlage daher 
dieses Gewicht, das hier den Hauptfactor bildet, lieber reichlich. 

Hiernach kalkulirt sich das Gewicht des ganzen Apparates etwa 
wie folgt: 
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Motor. . . de ae ee ee AO 
200 Flügel à 0, 18 kg b anci 38 „ 
2 Ringe (R = 0,8 m) als Lager wd Stützen 

der Spindeln circa . . Eee a 
10 Spindeln von 9 mm Gasrohr . GE Te 


Eine vom Motor zu betreibende central ange- 
ordnete Trommel zum Antrieb der 10 Spin- 


deln cirea . . . -pn E 
10 kleine Sehtnbsclieiben für diese, TE  ; SE 
Schnur daza . . . 2 2 2 2 nn. 2 


Gesammtgewicht 105 kg 

Die Uebersetzung von der, falls die Maschine eine West’sche ist, 
direkt angetriebenen Trommel zu den Spindeln wird so gewählt, dass 
die letzteren 900 bis 1000 Kurven pro Minute machen. Bei einem Abstand 
des Widerstandspunktes des Flügels von der Achse per 32 cm giebt diess 
eine mittlere Umlaufgeschwindigkeit von o = 30 m pro Sekunde. Setzt 
man noch den Flügelneigungswinkel « = 5°, so folgt nach den Lössl’schen 
-Formeln bei F = 200 x 0,06 = 12 qm die Arbeit richtig mit A = 
0,00095 v3 F = 300 mkg oder 4 HP. 

Weiter resultirt dann als Auftrieb fürs Schweben, O, also als zulässiges 
Gewicht des Apparates aus G = 0,01085 v? FG = 115 kg. 

Da das Gesammtapparatgewicht mit 105 kg veranschlagt wurde, so 
verbleiben noch 10 kg zu Gunsten des Auftriebs und es ist demnach anzu- 
nehmen, dass auch die Nebenwiderstände, wie Reibung etc. leicht über- 
wunden werden und der Apparat also wirklich zum Steigen kommt. 

Uebrigens hätte dem Hauptversuch nach ein Vorversuch voranzugehen, 
der mit einem Paar Flügel (ähnlich dem bekannten Flieger konstruirt) von 
1200 gem Gesammtfläche anzustellen wäre. 

Hierbei müsste es sich schon zeigen, welches Gewicht die Flügel be- 
kommen müssen, um bei 30 m Umlaufgeschwindigkeit den Luftdruck aus- 
zuhalten, beziehentlich sich dabei genau unter a = 5° einzustellen. 

Dabei würde es sich auch zeigen, ob die Flügel bei der Geschwindig- 
keit von 30 m den berechneten Auftrieb von 1,15 kg per Paar thatsächlich 
gewinnen. Ist dies durch den Vorversuch konstätirt, so wäre der Haupt- 
versuch, der ja nicht einmal grosse Kosten verursachen würde, mit keinem 
Risiko weiter verbunden. 

Ich schliesse meine Ausführungen mit der Hoffnung, dass es in nicht 
ferner Zeit schon möglich sein wird, einen ähnlichen Versuch durchzuführen, 
der, wenn von Erfolg begleitet, für die Luftschifffahrtsfrage von der aller- 
grössten Bedeutung werden müsste. 

Hainburg a. Donau, den 15. September 1883. 
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Ueber die Möglichkeit, den Drachen zu Rekognoscirungen 

zu benutzen. 

\ Von Edmund Gerlach. // $ 
(Schluss.) G A 2 s 2 3. 

Nach Formel 26) und der (aus Mohn’s Meteorologie) angeführten 


Tabelle ist ferner 
k = 0,12. w?. f. 


k 
Andererseits hat man aus der Gleichung = = x 


k = ax. 

Zerlegt man nun das Gesammtgewicht a des Drachens in das seiner 
Belastung a, und in sein eigenes a, das auf den Quadratmeter berechnet 
è kg betragen möge, so ist also a = a + a = a + fè Wir meinen 
mit Letzterem nicht, dass a in gleichem Verhältniss mit der Fläche wachse. 
Ein doppelt so grosser Drachen muss, um nicht an Festigkeit einzubüssen, 
gewiss mehr als doppelt soviel wiegen, und man könnte dem vielleicht Rech- 
nung tragen, indem man a, = f Vf. setzte. Aber es soll eben im Obigen 
ò nur das nachträglich auf den Quadratmeter bezogene Gewicht sein, wobei 
dann natürlich è selbst mit f allmählich wächst. 


Dann ist Ä 
27) k = (a + f.) x = 012. w2.f. 
27a) [Anderenfalls (a + f Vf.) =x 0,12 w?.f.] 
Hieraus ergiebt sich: 
2 2 
è = 0,12. 2- — oder a = 0,12. —f— a. 


Aus der am Schluss beigefügten Tabelle nebst Figur, sowie den Er- 
läuterungen zur Formel 10 geht hervor, dass man erstens x mindestens = 6 
wünschen muss, damit nicht der Faktor 1 — cos y erheblich unter den Betrag 


1 1 ; 
7 oder 3 herabsinke. 


Damit ferner der Drachen schon bei măssigem Winde brauchbar sei, 
verlangen wir zweitens, dass obiger Werth von x schon bei einer Wind- 
geschwindigkeit von w = 6 m pro Sekunde (Landskala: 2) erreicht werde. 

Alsdann hat man: 

T ESE 


è = 0,12. f r Ks 


Damit überhaupt è > O sei, muss also die Flächenzahl f, in Quadrat- 
metern, das Gewicht a,, in Kilogrammen, erheblich übertreffen. 
Giebt man dem Drachen zweimal so viel Quadratmeter Fläche, als die 


Zahl der aufgebürdeten Kilogramm beträgt, 2 = 


6? a 


so darf er pro 1 qm 


nur 0,72 — 0,50 = 0,22 kg wiegen; für y = 5 hingegen, 0,72 — 0,33 
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= 0,39 kg, würde also im ersteren Falle 2. 0,22 ..a,, im letzteren 3.0,39. 
a, kg wiegen dürfen. 

Veranschlagt man das Gewicht des Luftschiffers mit seinen etwaigen 
Apparaten auf rund 100 kg, so erkennt man, dass das Gewicht eines Drachens 
von 200 qm Fläche 44 kg, eines solchen von 360 qm 117 kg nicht über- 
steigen darf. 


e a A . +. 
Da è = 0 sein muss, wenn F 0,72 ist, so erkennt man für a, = 


100 kg, dass von jenen 200 oder 300 qm rund 140 qm, allgemein T 
allein schon nöthig sind, um die Belastung, a, zu tragen, der Ueberschuss 
von 60, bezüglich 160 dagegen für das Eigengewicht des Drachens. Sollte 
es beim Bau eines solchen Luftschiffes gelingen, sein Gewicht unter den 
angegebenen Grenzen zu halten, so würde dadurch ein grösserer Werth des 
Normal-x als 6, also günstigere Flugbedingungen erzielt werden. 

Davon ob es möglich sein "wird, jenem die nöthige Festigkeit zu geben, 
trotz der Geringfügigkeit des zulässigen Gewichtes, davon hängt offenbar der 
Erfolg unseres Vorschlages ganz und gar ab. Man möchte ihn anzweifeln 
im Hinblick auf die Schwere der gebräuchlichen Ballonhüllen. Indessen muss 
man bedenken, dass der vielleicht fein baumwollen zu wählende Segelstoff 
ja nicht gedichtet zu werden braucht. Somit wird in letzter Instanz alles 
auf die Leichtigkeit des Gerippes ankommen.*) 

Um seine Festigkeit richtig zu beurtheilen, darf man nicht vergessen, 
dass der Normaldruck, den der Drachen vom Winde auszuhalten hat, in 
ähnlicher Weise, wie die Seilspannung, mit steigender Windstärke eine eng 
gesteckte Grenze nicht zu übersteigen vermag. Nur für diese braucht die 
Festigkeit bemessen zu werden, um auch in allen anderen Fällen zu genügen. 

Es war nämlich der Normaldruck: 








b = k cos? B = ax cos? p = ALA 
l — v 
28) also im Grenzfalle x = œ, bu = 2 3 


für U =, bo = 32. 


Dieser lässt sich am passendsten vergleichen mit dem, den ein Wind 
von gewisser Stärke, oder der Geschwindigkeit x, auf die ihm senkrecht 
entgegengestellte Drachenfläche ausüben würde. 

Man hätte: 

a 
l—o 





= 0,12 x? f. 


bo = 


*) Hierin dürfte das Haupthinderniss für die praktische Verwendbarkeit eines solchen 
Drachens liegen, da der gesteigerte Winddruck eine sehr widerstandsfähige Versteifung 
nothwendig macht. Die Redaktion. 

20” 
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Ersetzt man hierin a aus der Glg. 27, 
a— 912 wo? f 


Yo 


‚so kommt: 


Wo 
29 Xu 
V xo 1 — v») 

Hiervon bedeuten w, und x, die beim Bau des Drachens zu Grunde 
gelegten (Normal-) Werthe jener Konstanten; nämlich wọ die Geschwindigkeit 
desjenigen Windes, für welchen schon der Werth xo des Winddruckes k zum 
Gesammtgewicht a erreicht sein soll. Formel 29 besagt dann: 

Ein Drachen besitzt für alle Windstärken die beim Fliegen 
nöthige Festigkeit, wenn er einem Winde von der Geschwindig- 





keit x = senkrecht entgegengestellt zu widerstehen 


Ki 
V xo (1 — v) 
vermag. | 

Es versteht sich hierbei von selbst, dass die Belastung des Drachens 
später nicht grösser gewählt werde, als die, für welche er berechnet ist, und 
dass er bei der Probe, frei von jeder Unterstützung am Rande, in ähnlicher 
Weise nur von seiner Leine gehalten werde, wie beim Fliegen selbst. 

Unsern obigen Vorschlägen gemäss sollte wo =6, xo = 6 gewählt wer- 
den. Dann ist x = 4,24 m und der Druck pro 1 qm ist 2,1 kg; das ist 
gerade die Hälfte desjenigen, welchen der Wind bei der Normalgeschwindig- 
keit w= 6m auf den senkrecht entgegengestellten Drachen ausüben würde. 

Betreffs der nöthigen Festigkeit des Seiles endlich erinnern wir, dass 
die grösste zu gewärtigende Spannung 

5 . 9 
Zo =a. für v = 5 also zu, = 2a 

betrug. Dividirt man die Grenzwerthe der Spannung und des Normaldruckes 
durcheinander, so erhält man: 
Zo% a , a 
bo jo Io 


(9 


= v, speciell = a 





so dass die höchste zu erwartende Spannung des Seiles ri des höchsten 


Druckes, für welchen der Drachen noch widerstandsfähig sein muss, beträgt. 
Mit andern Worten: 

Vermag bei der oben angegebenen Festigkeits-Probe das 
Seil den Drachen ohne Reissen zu halten, so steht sein Reissen 
überhaupt nicht zu erwarten. | 

Soll die Festigkeit das n-fache der vorkömmlichen Maximalspannung 
2a ausmachen, so muss es bei der Probe erst bei einem Zuge von Z = 2an kg 
zerreissen. 


Wählt man n = > und a wie oben im zweiten Beispiele = 200 kg, 


e 
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so ist | 
Z = 1000 kg das kleinste Gewicht, welches das Seil zum sofortigen 
Reissen bringen müsste. 

$ 5. 
Der Drachen als Fallschirm, das Auf- und Niederfahren u. dergl. mehr. 

Haben wir eben angegeben, welche Festigkeit das Leitseil haben muss, 
um nicht zu reissen, so muss doch diese fatale Möglichkeit nichtsdestoweniger 
ernst ins Auge gefasst werden. Denn wer kann wissen, welche unvorher- 
 gesehenen Uebelstände nicht dennoch dieses Ereigniss herbeiführen. Es ge- 
‘reicht unter diesen Umständen zur Beruhigung, dass der Drachen selbst einen 
ausreichenden Fallschirm abzugeben vermag. 

Man denke sich zunächst einen von unten nach oben mit der Ge- 
schwindigkeit w, senkrecht aufsteigenden Luftstrom und den Drachen in 
wagerechter Lage. Gleich seinem Gewichte müsste der Druck der bewegten 
.Luft sein, wenn das Seil an der gespanntesten Stelle, dieht am Drachen, 


gerissen ist. ` 
Man hat also a = 0,12 . w,? . f oder 
EL TORE ER 
ı 7 012.f 


Diese Beziehung bleibt offenbar giltig, wenn man sich statt obiger Vor- 
stellung den Drachen in ruhender Luft mit der Geschwindigkeit w, herab- 
sinkend denkt. Dann wird deren Widerstand eine Beschleunigung der 
Bewegung verhindern. | 


j ; ; a Wo? 
Entnimmt man nun wieder der Gleichung 27 ori — so kommt 
B 3 Xo 
Wo 
we, 
Xo 


als Geschwindigkeit, mit der der Drachen, horizontal fallend, die Erde erreicht. 

Dieses Resultat wird anschaulicher, wenn wir uns vergegenwärtigen, 
aus welcher Höhe ein Körper beim freien Fall diese Geschwindigkeit erreicht. 
Diese ist: 

Ow? wè 
— 2g  2gro 

Die Heftigkeit des Falles wäre also eine äusserst geringe. 

Nun haben wir allerdings vorausgesetzt, der Drachen senke sich in 
wagerechter Lage. Das findet aber ganz bestimmt nicht statt, da die beiden 
nach Aufhören des Zuges noch vorhandenen Kräfte ihn umzukippen, d. h. auf- 
zurichten streben. Alle Vorschläge zur Abhülfe dürften indessen vorläufig als 
verfrüht unterbleiben. Doch geht aus dem Obigen jedenfalls so viel hervor, 
dass die grausige Gefahr des Herabstürzens infolge Seilbruchs sich unschädlich 
machen lassen wird. — 

Ueber das Auf- und Niederfahren lässt sich nur sagen, dass man für 
ersteren Zweck den Drachen aus seiner Lage flach auf dem Boden allmälig 


= 0,3 m. 


310 Ueber die Möglichkeit, den Drachen zu Rekognoscirungen zu benutzen. 


so weit wird aufrichten müssen, bis ihn der Wind fasst und hebt. Die weitere 
Arbeit besteht dann blos im Nachlassen des Seiles. 

Im umgekehrten Falle muss dieses wieder angezogen und aufgewickelt 
werden. Oder aber der Luftschiffer selbst geht aus der Mittelstellung bis 
mindestens zu derjenigen Flachstellung über (vergl. Tabelle $ 2), für welche 

= Q ist, das Seilende also sich wagerecht einzustellen sucht. Dann würde 
der Drachen sanft herabsinken, während das Seil sich der Länge nach auf 
den Boden lagert. — 

Wir hatten bei der Aufstellung der Gleichgewichtsbedingungen im $ 2 
angenommen, dass die Fläche des Drachens eben sei. Alsdann ist aber das. 
Gleichgewicht im Raume nicht stabil. Vielmehr würde, so lange der Schwer- 
punkt, der Anknüpfungspunkt des Seiles und der Mittelpunkt des Wind- 
druckes in einer Graden liegen, keine Kraft bestehen, die den Drachen in 
die Richtung des Windes führt, wenn auch ferner von der Reibung abgesehen 
wird. Ist aber jene Bedingung nicht erfüllt, so würde er sich um seine Längs- 
axe drehen, und, während er seitlich abgetrieben wird, zu Boden stürzen. 

Damit das Gleichgewicht in jeder Hinsicht ein sicheres sei, müssen die 
beiden Flügel zurückgebogen sein. Sind beide symmetrisch gegen die Mittel- 
linie gestaltet, so wird sich der auf sie wirkende Druck wiederum zu einer 
Mittelkraft zusammensetzen, welche dann mit dem Gewicht des Drachens und 
dem Zuge der Leine in einer Ebene liegen und durch deren Schnittpunkt 
gehen muss. | 

Verschiebt nun der Luftschiffer den Anknüpfungspunkt seitwärts, so 


würde sich auch der Mittelpunkt des Winddruckes G so stark für v =.) 


nach derselben Seite bewegen müssen. Hierbei würde der Drachen, indem 
er in die neue Gleichgewichtslage übergeht, eine gewisse Seitwärtsdrehung 
oder Wendung in entsprechendem Sinne (Drehung um die Längsaxe links- 
um bei Verschiebung auf die rechte Seite des Drachens oder nach links vom 
Beschauer aus), ferner eine Schwenkung nach derselben Seite, (sodass die 
Horizontalprojektion der Leine nach links von der Richtung des Windes aus 
abschwenkt) und endlich eine Neigung (Drehung um die Tiefenaxe nach 
links, für den Beschauer nach rechts) ausführen müssen, während sich natür- 
lich auch die Lage gegen die Horizontalebene entsprechend ändern würde. 

Man hätte es also in der Gewalt, ihn willkürlich Seitschwingungen aus- 
führen. zu lassen, was für die Erkenntniss der räumlichen, d. h. Tiefenver- 
hältnisse des Vorlandes, bezüglich für stereoskopische Aufnahmen, von grosser 
Bedeutung sein würde. 

Die nähere Untersuchung dieser Verhältnisse durch die Rechnung bietet 
aber Schwierigkeiten und dürfte hier um so eher unterbleiben, als die Ver- 
schiebung der Angriffspunkte des Winddruckes mit der Neigung dabei das 
Resultat nicht unerheblich beeinflussen dürfte (im Gegensatz zu denen des 
§ 2). Namentlich würde das denjenigen Winkel betreffen, um dessen Erkennt- 
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niss es sich hauptsächlich handeln müsste, nämlich den zwischen der Horizontal- 
projektion der Leine und der Richtung des Windes. Man kann also diese 
Sache, ebenso, in wie weit unter den geänderten Annahmen über die Gestalt 
des Drachens die Ergebnisse des § 2 giltig bleiben, vorläufig der experimentellen 
Prüfung überlassen, zu welcher anzuregen Zweck der vorliegenden Arbeit ist. 


Tabelle 
der einander entsprechenden Werthe der in § 2 und § 3 behandelten Grössen 
für den Fall, dass » = 2 


(Vergleiche die nachfolgende Erklärung und Figur 3 auf der lithographirten Tafel.) 
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3 | 424 | 38% 9° | 5040 | 0,0049 | 1,66 | 0,033 | 0,664 | 0,665 
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=), 4,90 | ee 0,0406 | 1,562 388 R we ae 
5 Gaa 1 4' 23046‘ SAG 1,630 f u Bee 3,010 
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EN 7,75 990 97° | 430 0' | O6 | 16 | 0,2686 | 1,796 | Fr 13 = oo a 9,610 
11 8,12 | 60% 48‘ | 45° 10' 0,2950 1,811 un | Kae 1% a dsa | ya 9.885 
E | ade | 610 58’ | 470 3 0,3186 1,828 Bisa | azs | S0 rs 6,133 
13 | 883 Kr 48049 | Ogas 1008 zum | IH \ 6,323 
kd | 9,16 640 0' boaii 50° 18' 0,3612 | 1,846 a m 6,508 
15 9,49 | 640 51' st 510 38‘ | 0,3793 1,855 En a 6,663 
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Erklärung der in der Tabelle vorkommenden Grössen. 

Es ist: 

x» das Verhältniss des Druckes, den der Wind auf den senkrecht ent- 
gegengestellten Drachen ausübt, zum Gesammtgewicht (des Drachens 
und seiner Belastung). 

w die Geschwindigkeit des Windes, für welchen vorstehender Werth 
von x erreicht wird, falls x = 6 für w = 6 ist. Alle schrägen 
Zahlen beziehen sich auf ein besonderes Zahlenbeispiel. 

ß der Winkel, um welchen der Drachen aus der senkrechten Lage vor- 
geneigt ist. 

y der Winkel, den das obere Ende des Leitseiles mit der Horizontalen 
bildet. 

(1—cosy) ein Zahlfactor, dem die vom Drachen erreichbare Höhe proportional ist. 

& das Verhältniss der am oberen Ende des Seiles herrschenden Span- 
nung zum Gesammtgewicht (s. o.). 

n die dem Drachen erreichbare Höhe. Sie ist durchweg verglichen, 
sowie die folgenden Grössen, mit der für k = 6. Diese ist in dem 
Zahlenbeispiel = 800 m gesetzt. 

& die horizontale Entfernung des Drachens. 

s die Länge des Seiles. 


Neue Schriften zur Luftschifffahrtskunde. 


Katalog einer reichhaltigen Sammlung von Werken mit Bezug 
auf Geschichte, Theorie und Praxis der Luftschifffahrtskunst. 
Von W. H. Kühl, Antiquariats-Buchhandlung (Berlin W., Jäger- 
Strasse 73), 1883. 


Dieser Antiquariats-Katalog steht unsres Wissens einzig in seiner Art da, er 
enthält eine reiche Auswahl grösserer Werke und kleinerer Schriften über Aöronautik, 
sowie eine jedenfalls sehr mühevoll zusammengebrachte Sammlung von Flugblättern, 
Aufsätzen und Abhandlungen über Luftschifffahrt in einzelnen Zeitungsblättern, 
Heften. von Zeitschriften u. s. w. Da manche dieser Aufsätze etc. nur in beschränkten 
Kreisen bekannt geworden sein dürften, ist der Katalog als ein dankenswerther Bei- 
trag zur allgemeinen a@ronautischen Schriftenkunde zu betrachten. W. A~n. 


Wilhelm Bosse, Zur Klärung der Flugfrage. Separat- Abdruck aus der 
„Allgemeinen Sport-Zeitung.“ Wien, 1883. 


Wir haben dieser kleinen Arbeit bereits unter den Mittheilungen aus Zeit- 
schriften in Heft VIII., Seite 252 des laufenden Jahrgangs, Erwähnung gethan und 
können dem dort Gesagten hier nur noch hinzufügen, dass der Sonderabdruck in- 
sofern sich nützlich erweisen dürfte, als das Schriftchen geeignet ist, in Kreisen, die 
über die Frage der Luftschifffahrt nicht unterrichtet sind, einige Klarheit zu ver- 
breiten. Wir bemerken ferner, dass der Standpunkt, den Herr W. Bosse vertritt — 
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er meint, nicht das statische, sondern allein das dynamische Luftschiff sei geeignet, 
das aëronautische Problem zu lösen — immer mehr Vertreter gewinnt und zwar 
unter Fachmännern, deren Bedeutung wahrlich nicht zu unterschätzen ist. Dieser 
Umstand wird vielleicht mit zur weiteren Verbreitung des Bosse’schen Schriftchens 
beitragen. W. A—n. 


Mittheilungen aus Zeitschriften. 


Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift für alle Sportzweige. Heraus- 
gegeben und redigirt von Victor Silberer. Wien 1883. No. 34 
bis inkl. 43. 


In No. 34 giebt Herr Silberer eine recht anregend geschriebene Schilderung 
der von ihm am 4. August d. J. von Wien aus über das Leithagebirge und den 
Neusiedlersee hinweg unternommene Ballonfahrt, bei der er in der Nähe von Ester- 
haza in Ungarn landete. Bemerkenswerth ist dabei die Thatsache gewesen, dass 
der Luftschiffer über dem Neusiedlersee eine starke, aufsteigende Luftströmung 
beobachtete, die ausgeworfenen Ballast nicht zum Falle kommen liess, sondern in 
die Höhe wirbelte und den schon halb gasleeren Ballon so mit sich fortriss, als ob 
derselbe frischen kräftigen Auftrieb gehabt hätte. — No. 35 enthält, ausser einigen 
Notizen über Wiener Luftfahrten des Silberer’schen Ballons „Vindobona“, eine aus- 
führliche Beschreibung des Unfalles, den die Luftschiffer Cottin und Perron am 
14. Juli 1882 in Paris erlitten. In Folge eines Missverhältnisses zwischen Netz und 
Ballon platzte der Letztere und stürzte mit den beiden Insassen seiner Gondel aus 
einer Höhe von 700 Meter rapide zur Erde, ohne dass sich die Aöronauten verletzten. 
Der Ballon fiel in den Hof eines Hauses in Saint Quen, wobei sich das Netz so am 
Dache verhing, dass die fast unversehrte Gondel mit den beiden Herren etwa zwei 
Meter über dem Erdboden hängen blieb. Cottin hat über dies Abendteuer eine 
besondere Broschüre veröffentlicht, der die Mittheilungen der „Allg. Sport-Ztg.“ ent- 
nommen sind. — No. 43 giebt eine Abbildung des am 13. August d. J. enthüllten 
(provisorischen Gyps-) Denkmals der Brüder Montgolfier zu Annonay, nebst Mit- 
theilungen über dies Denkmal und die Enthüllungsfeier. Ueber beides wird unsere 
Zeitschrift gelegentlich einer Besprechung der neuesten Hefte des „Aeronaute“ 
näheres berichtigen. — Die übrigen der vorliegenden Nummern der „Allg. Sport- 
Ztg.“ enthalten nur kleinere aëronautische Notizen. W. A—n. 


Schorer’s Familienblatt. Berlin 1883. IV. Band No. 39. 


Schon im vorigen Hefte (Seite 286) berichteten wir über einen längeren 
Aufsatz, den diese vortreffliche illustrirte Zeitschrift über die Luftschifffahrt und 
zwar speciell über die Geschichte derselben gebracht hatte. Die vorliegende Nummer 
enthält nun eine Arbeit aus der gewiss berufenen Feder des Herrn Dr. Wilhelm 
Angerstein, welche unter der Ueberschrift „Hoch über dem Erdgetümmel“ 
die Empfindungen des Luftschifferss während einer Luftreise sowie viele äusserst 
interessante aëronautische Beobachtungen schildert. Drei schöne Holzschnitte sind 
zur Veranschaulichung des Textes beigegeben, der in höchst origineller Weise Dinge 
mittheilt, die sonst nur derjenige kennen lernt, der sie selbst erlebt oder mit eigenen 
Augen sieht. P—n. 
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La Gazeta de la Industria y de las Invenciones. Barcelona 1833. 
No. 135, 137, 138 und 139.) 


Inhalt: National-Ausstellung des Bergbaus etc. Lokal-Ausstellung von Tarrasa. 
Wagen zum Transporte lebender Fische. Nietbolzen. Pumpenstiefel. Rohmaterial 
der Industrie. Zinkanstrich (zur Konservirung des Eisens). Einfluss von Metall- 
lagern auf die Minderung von Gewittern. Dampfmaschinen, System Nolet. Das 
Schmelzen von Stahl und Eisen. Gebrauch des Asbest zur Emaille. Fischerei- 
Ausstellung in London. Elektrische Rundschau. Die Naturprodukte der Philippinen 
auf der pharmaceutischen Ausstellung. Tapeten. Nützliche Entdeckung. Verfahren 
um Zeichnungen schwarz auf weissem Grunde zu kopiren. Hygienische Eigenschaften 
des Manganoxyds. Bleichen der vegetabilischen Fasern. Baumdünger. Neue Ma- 
schinen zum Tunnelbohren. Honigführende Ameisen. Papierfabrikation aus den 
Samenresten der Baumwolle. Produktion der Wolle in Argentinien. Neues Ver- 
fahren der Gewinnung von Gold, Silber, Kupfer, Antimon, Tellur und Arsenik aus 
den Erzen, welche sie enthalten. Neues Verfahren Eisen und Stahl mit Neusilber 
zu überziehen und sie sowie Kupfer zu vergolden und zu plattiren.. Neue Methode 
der Raffinirung der Oele. Neue Maschine um Beinschwarz und Ammoniak darzu- 
stellen. Schutz des Eisens durch Zink. Verschiedene Notizen. Offizieller Theil- 
Patentliste. Subhastationen etc. Die Patentliste im Hefte 137 bringt unter No. 3376 
ein Patent des Herrn Tiburcio Gonzalez auf eine Vorrichtung Luftballons zu lenken. 

v.H. 


Boletim da Sociedade de Geographia de Lisboa. Lisboa, No. ọ bis 
inkl. 12. 


Inhalt: Die Ausstellung von Schmuckkunstsachen in Lissabon. Australien, 
Vulgärnamen einiger afrikanischen Pflanzen. Die Insel St. Helena. Botanische 
Forschungsreise in den Kolonien. Ackerbau-Ausstellungen in den Kolonien. Die 
Insel Sel. Das portugiesische Guinea. Portugiesische Kolonien in fremden Ländern. 
Singapore und Malacca. Rio Zoire. Timor. Sitzungsberichte der Akademie zu 
Lissabon. vH 


Revista Tecnolögico-Industrial. Barcelona 1883. Heft II. bis inkl. VII. 


Inhalt: Studien über Eisenbahnen von Llatos. Eine Maschine zum Experi- 
mentiren. (Gesetze betreffend Dampfmaschinen von Fromin. Kohlenlager von St. Juan 
de los Abadesos. Album der Gesellschaft für Eisenbahn-Material. Elektrische Be- 
leuchtung des Savoy-Theaters. Seilbahnen von D. Ayapito Marco Martinez. Die 
Explosion in der Amalienstrasse. Die Königliche Akademie der Naturwissenschaften 
und Künste. Gesetze, betreffend die Dampfmaschinen in Belgien etc. Drahtseil- 
bahnen. Ueber Niete. Industrieschulen. Studienplan zur Ingenieur- und Chemiker- 
Carriere in den Schulen zu Württemberg, München und Karlsruhe. Dampfmaschinen 
mit veränderlicher Expansion vermittels des Regulators, System Nolet. Gesetze und 
Verordnungen bezüglich der Dampfmaschinen in England. Sitzungsberichte der 
Akademie der Naturwissenschaften und schönen Künste zu Barcelona etc. 

— = — -c v. H. 

*) No. 133, 134 und 136 sind nicht eingegangen. 
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Protokoll 


der am 18. August 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Dr. Angerstein, Schriftführer: J. E. Broszus. 


Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Vortrag des Herrn Dr. Jeserich über 

Anwendung der modernen Chemie für aëronautische Zwecke (Schluss); Vortrag des 

Herrn Ingenieurs März über die barometrischen Minima und einen Versuch, die Hagel- 

erscheinung zu erklären; Discussion über aëronautische Thesen des Herrn Klein; 
Mittheilungen der technischen Commission. 


Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und machte bekannt, dass der Herr 
Küster Lehrer in Neuenhaus sich zur Mitgliedschaft angemeldet hat. Die Aufnahme 
wird durch Herrn vom Hagen I. und den Vorsitzenden empfohlen. Ferner hat 
Se. Excellenz der Staatssekretär des Reichs-Postamts, Herr Dr. Stephan, ein ihm 
seitens des Vorstands überreichtes Exemplar des vorigen Jahrgangs der Vereinszeit- 
schrift freundlichst entgegengenommen und in folgendem, an Herrn Hauptmann 
Buchholtz gerichteten Schreiben dafür seinen Dank ausgesprochen: 


Berlin W., 30. Juni 1883. 
Ew. Hochwohlgeboren 


haben die Freundlichkeit gehabt, mir namens des Vereins zur Förderung 
der Luftschifffahrt ein Exemplar des ersten Jahrgangs der von demselben 
herausgegebenen Zeitschrift zu übermitteln. 

Indem ich für die mir hierdurch erwiesene Aufmerksamkeit meinen 
verbindlichsten Dank ausspreche, füge ich ergebenst hinzu, dass ich die 
Bestrebungen des Vereins mit regem Interesse verfolge und die Zeitschrift, 
welche auch für die Bibliothek des Reichs-Postamts gehalten wird, stets 
gern gelesen habe. 

Mit vorzüglichster Hochachtung 


Ew. Hochwohlgeboren 
ergebenster Stephan. 


Weitere Mittheilungen von Bedeutung lagen nicht vor und nachdem das Pro- 
tokoll der vorigen Sitzung verlesen, ertheilte der Vorsitzende Herrn Dr. Jeserich zu 
seinem Vortrage das Wort. Wir übergehen hier die Einzelnheiten des Vortrages, 
weil dieser in die Vereinszeitschrift aufgenommen werden wird. 

Dem Vortrag folgte eine Debatte, in welcher sich Herr Buchholtz und Herr 
Regely für die Goldschmidt’schen Barometer aussprachen. Diese gestatten eine 
sehr genaue Ablesung, selbst für geringe Höhenunterschiede, auch enthalten sie gleich- 
zeitig die Reductions-Coefficienten für die Temperatur. Herr Dr. Jeserich empfiehlt 
dagegen Quecksilberbarometer als zuverlässiger. 

Herr Dr. Jeserich zeigte ferner im Laufe seines Vortrags ein Zeitungsblatt, 
welches mit schwefelsaurem Ammoniak getränkt, sich unverbrennlich zeigt; über 
eine Flamme gehalten, brannte nur die von der Flamme getroffene Stelle aus und 
es verkohlte das präparirte Papier nicht weiter. 
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In Bezug auf Verwendbarkeit von Papier zu Ballonhüllen erwähnt Herr Merkl, 
dass das Papier bedeutend haltbarer ist, wenn es mit einem Kleister überzogen wird, 
der zu !/ seiner Menge mit Leim gemischt ist. 

Herr Dr. Jeserich bezweifelt die Haltbarkeit von präparirtem Papier für 
Montgolfieren bei der höheren Temperatur, selbst auch für Charlieren scheint ibm 
Papier nicht auszureichen. 

Nachdem noch verschiedene Bemerkungen ausgetauscht worden, erstattete der 
Vorsitzende Herrn Dr. Jeserich den Dank des Vereins. 

Hierauf folgte der Vortrag des Herrn März über das Thema: „Die baro- 
metrischen Minima und ein Versuch, die Hagelerscheinung zu erklären.“ Von den 
meteorologischen Grundbegriffen ausgehend, entwickelte der Vortragende für die Ent- 
stehung der barometrischen Minima die Erklärung, dass die Passatströme, bei Be- 
trachtuug einer Erdhälfte für sich, auf ihrem entgegengesetzten Wege sich unter ver- 
schiedenen Winkeln begegnen und gleichzeitig verschiedene Geschwindigkeit besitzen, 
woraus folgt, dass die von den Polen kommenden Luftströme eine stärkere Krümmung 
ihrer sphärischen Spiralbahn auf der Erdkugel zeigen, als diejenigen Luftströme, 
welche vom Aequator herkommen. Da wo sich beide Ströme in ihren gesonderten 
Betten berühren, reiben sie sich an ihren Aussenseiten und es entwickelt sich ein 
Momentenpaar, welches die an der Grenze beider Luftströme befindliche Luftmasse 
in wirbelnde Drehung versetzt. Die fortgesetzte Wirkung der Passatströme unter- 
hält diese Drehbewegung und durch die auftretende Centrifugalkraft werden die 
Luftmassen nach Aussen geschleudert, indessen im Centrum ein sogenanntes Minimum 
entsteht, dessen charakteristische Eigenschaften. Windstille und niederer Luftdruck 
sind. In den untern Regionen eines solchen kreisenden Minimums wird die Luft 
von aussen her angesogen und zwar auf der nördlichen Erdhälfte im Drehungssinne 
gegen den Zeiger der Uhr, auf der südlichen Erdhälfte umgekehrt, was auch mit 
der Beobachtung übereinstimmt, dass die Winde bei uns sich linksum um das Mi- 
nimum drehen und sich dessen Centrum allmählig nähern. Der beobachtete niedere 
Luftdruck im Centrum eines Minimums ist demzufolge nicht als die Ursache für die 
Entstehung des letztern anzusehen, sondern als eine Wirkung der beim Minimum 
herrschenden Centrifugalkräfte. Dem Minimum entgegenstehend, werden sich uun 
dort die Gebiete des hohen Luftdruckes ausbilden, wo durch das Bestehen eines 
Minimums die Passatströmungen eine Hemmung in ihrem Lauf erfahren oder auch 
wenn mehrere Minima ein weites Gebiet umschliessen. Der letzte Fall ist am besten 
geeignet, die Rechtsdrehung eines Maximums verständlich zu machen, was bei der 
graphischen Darstellung auch sogleich in die Augen fällt, weil die zwischen den Mi- 
nimis begrenzte Luftmasse einen äusseren Impuls zur Rechtsdrehung erbält. 

Mit Hülfe dieser Entwickelung machte der Vortragende ferner den Versuch, 
die Hagelerscheinung zu erklären, wenn auch nicht als allgemein zutreffend, so doch 
für gewisse Fälle. Wenn nämlich ein solches Minimum auf der Erdkugel seine 
Wanderung macht, so hat die kreisende Luftmasse das Bestreben, in der Drehungs- 
ebene zu verbleiben. Nun ist der Durchmesser dieses kreisenden Luftgebietes oft 
hundert und mehr, sehr häufig aber weniger Meilen, und genauer betrachtet, haben 
wir es eigentlich mit einem rotirenden Luftring zu thun, der auf der Erdkugel von West 
nach Ost wandert. Der Luftring wird nun, in Folge des Trägheitsgesetzes bei der Ver- 
änderung seines Orts, auf der Erdkugel stets die frühere Drehungsebene beibehalten 
wollen und daraus folgt, dass die Osthälfte des Luftringes stets etwas höher in die 


Protokoll der Vereinssitzung vom 22. September. 317 


Atmosphäre hinaufreicht, als die Westhälfte. Ferner ist zu berücksichtigen, dass 
die rotirende Luftmasse eines Minimums (auf der nördlichen Erdhälfte) an der Ost- 
seite von dem feuchten und warmen Aequatorialstrom gespeist wird, also bedeutend 
wärmere Luft enthält, als die Nord- und Nordwestseite, welche vom Polarstrom 
direkt getroffen werden. Der auf der Ostseite des Minimums ansteigende Aequatorial- 
strom wird demzufolge häufig in kälteren Regionen einbrechen, welche seinen Wasser- 
dampf plötzlich verdichten und gefrieren lassen, so dass dieser in Gestalt von Hagel 
niederfällt. Hieraus folgt auch das strichförmige Auftreten des Hagelgebietes, was 
wohl in den meisten Fällen durch diese Wirkung des Minimums zu erklären ist. 
Durch ein ausgeführtes Rechenexempel suchte der Vortragende die Richtigkeit seiner 
Theorie nachzuweisen. 

Der Gegenstand des Vortrages gelangte trotz der späten Stunde noch zur De- 
batte, bei welcher sich Herr Dr. Angerstein und Herr Dr. Gerlach hauptsächlich 
betheiligten und die bisher bekannte Erklärung, dass das Minimum durch Auflockerung 
der Luft aus lokalen Ursachen entsteht, im Gegensatze zur März’schen Theorie, auf- 
recht erhielten. Ferner erwähnte Herr Goy die Wasserhosen als eine Folge kreisen- 
der Luftbewegung, welche Erscheinung denselben Ursachen unter veränderten Um- 
ständen entspreche. 

Nach Schluss der Debatte wurde Herr Küster zum Mitglied des Vereins er- 
klärt und die nächste Sitzung auf den 22. September anberaumt. B. 


Protokoll 


der am 22. September 1883 abgehaltenen Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: In Vertretung Herr Buchholtz. Schriftführer: Herr Broszus. 


Tagesordnung: Geschäftliche Mittheilungen; Bericht des Herrn Dr. Jeserich über 
zwei von ihm ausgeführte wissenschaftliche Luftreisen; Schluss der Diskussion über 
die Thesen des Herrn Baumeisters Klein; Mittheilungen der technischen Commission. 


Zur Mitgliedschaft sind angemeldet: 
1. Herr Buchhändler Seydel-Berlin, 
2. Herr Hauptmann a. D. von Brandis-Berlin, 
3. Herr M. Keller-Frankfurt a. M. 


Herr Buchholtz eröffnete die Sitzung und ertheilte Herrn vom Hagen das 
Wort zur Erledigung der geschäftlichen Mittheilungen. Zunächst gab derselbe die 
Anmeldung obiger drei Herren bekannt, deren Aufnahme durch Herrn Buchholtz 
und den Redner befürwortet wird. Ferner ist ein Schreiben von Herrn Professor 
Wellner eingelaufen, in welchem derselbe anfragt, ob der Verein seinen Keilballon 
erwerben möchte. Von diesem Anerbieten könne der Verein gegenwärtig aus pecu- 
niären Rücksichten keinen Gebrauch machen, zumal Herr Luftschiffer Opitz seinen 
Ballon zu den wissenschaftlichen Versuchsfahrten in bereitwilliger Weise und kosten- 
los zur Verfügung stellt. Der Herr Referent vertheilte ausserdem Probebogen einer 
neuen Schrift des Ingenieurs Lippert in Wien über „natürliche Fliege-Systeme“. 
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Hierauf nahm Herr Dr. Jeserich das Wort zu seinem Vortrage. Das wissen- 
schaftliche Ergebniss seiner beiden Luftreisen ist ein sehr umfangreiches und wird 
in Form eines längeren Aufsatzes in unserer Zeitschrift zum Abdruck gelangen. 
Eine Thatsache mag hier nur erwähnt werden, nämlich die, dass der Ballon, indem 
er von der Luftströmung mitgenommen wurde, noch einen bedeutenden Winddruck 
zu erleiden hatte; das Anemometer war in fortgesetzter Thätigkeit, wonach die von 
Herrn Redlich aufgestellte Anschauung, dass der Ballon in der fliessenden Luft auch 
gleich schnell mit dieser fortschwimmt, nicht als zutreffend angesehen werden darf. 

Zu der dem Vortrage sich anschliessenden Diskussion nahm zunächst Herr 
vom Hagen I. das Wort. Derselbe äusserte sich zustimmend für die Aufnahme 
wissenschaftlicher Ballonfahrten in Deutschland, denn seit dem Aufsteigen des Pro- 
fessors Jungius im Jahre 1804 ist keine ähnliche Auffahrt unternommen und wie 
wenig bis dahin die Wissenschaft etwas durch die Aöronautik gewann, beweist der 
Ausspruch des Professors Jungius: „Die Wissenschaft ging leer aus und ich brachte 
einen grossen Durst herunter.“ 

Eine‘ Collection sehr gut gelungener Photographien vom Ballon aus, welche 
Herr von Tschudi bei einer kürzlich unternommenen Ballonfahrt anfertigte, wurde 
zur Ansicht vorgelegt und äusserte sich auch Herr vom Hagen hierzu dahin, dass 
nach den bisherigen Erfahrungen es wohl möglich sein werde, Festungswerke und 
ähnliche Details vom Ballon aus mit hinreichender Deutlichkeit zu photographiren; 
selbst beim Ballonfluge über Spandau konnte er mit blossem Auge die Festungs- 
werke sehr gut erkennen. 

Herr Redlich bezweifelt die Verzögerung des frei schwebenden Ballons in 
fliessender Luft und beruft sich auf das Prinzip der Trägheit der Massen, welches 
das Bestehen jener Thatsache nicht zulässt. 

Herr Dr. Jeserich erwidert darauf, dass das Anemometer während der ganzen 
Fahrt einen constanten Winddruck auf den Ballon anzeigte und daher eine irrthüm- 
liche Anschauung ausgeschlossen ist. 

Nachdem noch einige Bemerkungen ausgetauscht wurden, dankte der Vor- 
sitzende Herrn Dr. Jeserich im Namen des Vereins für den gehaltenen Vortrag, 
desgleichen auch Herrn Opitz für das freundliche Entgegenkommen, seinen Ballon 
zur Ausführung mehrerer wissenschaftlicher Versuchsfahrten hergegeben zu haben. 

Der Tagesordnung gemäss sollte nun der Schluss der Diskussion über die 
Thesen des Herrn Baumeisters Klein stattfinden. Der Inhalt der Thesen ist 
von ihrem Verfasser bereits vor längerer Zeit (am 3. December 1881) bei der Be- 
sprechung des von ihm construirten lenkbaren Luftballons erörtert worden. Die 
inzwischen verflossene Zeit ist jedoch etwas zu lang, um das damals Gehörte wieder 
ins Gedächtniss zu rufen und es wurde beschlossen, zuerst die Thesen im Protokoll 
gedruckt erscheinen zu lassen und später eine Diskussion über den Gegenstand zu 
eröffnen. | 

Diese Thesen schliessen sich denjenigen im Protokoll vom 21. Juli 1883 
(Seite 253) an, sie beziehen sich auf die Lenkbarkeit von Ballons und lauten: 

„ll. Zu Versuchszwecken für die Lösung des Lenkproblems kann gleichfalls 
nur die cylindrische Form des Ballons mit oben erwähnter innerer Einrichtung Ver- 
wendung finden. Ein solcher Ballon darf jedoch nur diejenige Tragkraft besitzen, 
welche mit der zu hebenden Last im Gleichgewicht steht, und ist erstere auf ein 
Minimum zu beschränken. Das Erheben resp. die Vorwärtsbewegung des Ballons 
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muss durch Vermittelung eines geeigneten Mechanismus lediglich Sache der Maschinen- 
kraft sein. 

„12. Der Erhebungs- resp. Fortbewegungsmechanismus muss aus zwei horizon- 
talen, dem elastischen Luftmedio entsprechend konstruirten Propellern bestehen, 
welche zu beiden Seiten oberhalb des Ballons etablirt sind. 

„13. Diese Propeller müssen in eine seitlich schiefe Stellung gebracht werden 
können, um eine Schwenkung des Ballons bewirken zu können. Für diesen Zweck 
müssen dieselben an einem Gestell ihre Lagerung finden, welches um den Ballon 
drehbar ist. 

„14. Die Vorwärts- und Seitwärtsbewegung des Ballons kann oder unter 
Umständen muss ausserdem noch durch ein Kopf- und ein Schwanzsteuer unter- 
stützt werden. Diese Steuer, welche aus einem mit Leinwand überspannten Rahmen 
oder fächerartigen Gerippe bestehen, müssen aus ihrer normalen horizontalen Lage 
bei einer Seitenschwenkung in eine correspondirende Lage mit den Propellern ge- 
bracht werden können. Behufs Vorwärtsbewegung in gerader Linie aber müssen 
diese Steuer ab- oder aufwärts parallel zu einander gestellt werden können, wobei 
alsdann die Propeller nur die Funktion der Hebung za der Senkung = Ballons 
auszuüben haben. 

„15. Eine grössere Abweichung von der Horizontalen als 30°, jedenfalls jedoch 
nicht über 40°, ist sowohl für die Propeller als auch für die Steuer unzulässig. 
Eine vertikale Stellung der Steuer aber nach Art der Schiffssteuer ist, weil der 
Natur der Sache widersprechend, als Irrthum verwerflich. 

„16. Bei solch einem frei beweglichen Mechanismus der Propeller kann die 
Uebertragung der Kraft auf dieselben nur durch komprimirte Luft bewirkt werden, 
welche entweder (so lange noch kein Motor existirt, welcher die komprimirte Luft 
erzeugt) in einem Akkumulator oder in Form einer Kohlensäurebombe mitgenommen 
werden muss. 

„17. Bei einem lenkbaren Ballon nach obigen Prinzipien ist die gebräuchliche 
an dem Netzwerk hängende Gondel unstatthaft; es ist dieselbe vielmehr durch eine 
mit dem Rahmen des Ballons fest verbundene stabile Cajüte zu ersetzen, welche 
auch die Bestimmung hat, den Motor aufzunehmen. 

„18. Um die Landung z.B. im Kriege ohne Gasverlust zu bewerkstelligen, 
sind Anker nicht zu empfehlen. Derselbe ist vielmehr durch einen Tellerbohrer 
(sogenannten amerikanischen Bohrer), welcher durch die Mitte des Cajütenbodens 
geht, zu ersetzen. Niemand darf früher die Cajüte verlassen, als bis der Bohrer 
etwa 18 Zoll tief in den Boden eingebohrt ist. Bei gefrorenem Boden aber würde 
man allerdings genöthigt sein, Gas auszulassen.“ — — 

Herr vom Hagen I. berichtete ferner noch über den Versuch mit dem 
Wellner’schen Keilballon am 4. September d. J. Der Ballon hatte eine Länge von 
18 m und die Vorderkante maass 15 m Höhe. Die hintere horizontale Kante besass 
ebenfalls 15 m Länge. Der Innenraum des Ballons war durch Stoffwände in sieben 
Kammern getheilt, während die Keilform durch 32 Versteifungsstofffelder gewahrt 
bleiben sollte. Der Ballon war zur Verstärkung der Hülle mit einem engmaschigen 
Netz überspannt und in einer mittleren Linie mit Lederösen versehen, durch welche 
vier Diagonal- und vier Traggurte gezogen waren zur Aufhängung der Gondel. 
Letztere bestand aus Korbgeflecht von circa 3 m Länge und 1 m Bordhöhe, an der 
Seite mit Tragestangen versehen, so dass der ganze Ballon, in die Gondel verpackt, 
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bequem von acht Mann transportirt werden kann. Herr Wellner wollte selbst mit 
aufsteigen, da sich aber während der Füllung ein starker Regen einstellte und die 
Steigkraft des Ballons sich durch die Nässe um mindestens 1'/ Centner verminderte, 
so stieg der Verfertiger desselben, Herr Emile Gentz, allein auf. Es zeigte sich 
hierbei, dass der Auftrieb des Ballons zu schwach war, um den für das Prinzip des 
Ballons erforderlichen Gegendruck der Luft auf die obere Fläche des aörostatischen 
Keils auszuüben. Die Fahrt verlief daher wie eine mit kugelförmigem Ballon aus- 
geführte, indem der Apparat mit dem Winde wegtrieb, und zeigte sich, dass Herr 
Gentz lediglich im Stande war, den Ballon in eine schaukelnde Bewegung zu ver- 
setzen, sobald er in der Gondel, von einem Ende zum andern gehend, den Schwer- 
punkt des Apparates verlegte. Die abnorme Form des Ballons wurde durch die 
vorgedachten Versteifungen und Zwischenwände im Allgemeinen gewahrt. Ein defini- 
tives Urtheil lässt sich heute noch nicht fällen, da Herr W. die Versuche von Neuem 
aufnehmen will. Der Ballon wird demnächst nach Wien abgehen, wo Herr W. 
weitere Versuche anzustellen gedenkt. „Indem ich“ — schloss Herr vom Hagen — 
„den sinnreichen und wissenschaftlich wohlbegründeten Theorien des Herrn Erfinders 
alle Achtung zolle, erlaube ich mir doch an dem praktischen Nutzen der Sache zu 
zweifeln. Unser Vereinsmitglied, Herr Werner - Magdeburg, hat ein Modell eines 
solchen Keilballons versucht und dasselbe schräg aufwärts fliegen lassen, aber jedes- 
mal stellte sich der Ballon quer vor dem Winde, wie ein im Wasser treibender 
Balken. Steuerbare Luftballons ohne eine treibende Maschine werden wohl für alle 
Zeiten, gleich dem Perpetuum mobile, in das Gebiet der frommen Wünsche gehören.“ 

Nachdem die drei neu angemeldeten Mitglieder als in den Verein aufgenommen 


erklärt und die nächste Sitzung auf den 13. October festgesetzt, wurde die Sitzung 
geschlossen. B. 


Berichtigung. 


Wir werden nachträglich auf zwei Druckfehler aufmerksam gemacht, die in einem 
Theile unsrer Auflage und zwar in dem Artikel des Herrn J. C. Broszus „Bemerkungen 
zum Bau von Segelballons“ in Heft VIII. stehen geblieben sind. Es muss heissen: 

Seite 246 Zeile 10 von oben 1/12 statt 1/2, 
»„ 250 „ 14 „ ,„ pro Quadratmeter statt pro Meter. 


Zur gefälligen Notiz. 


Herrn Ingenleur A. M. Die Besprechung musste wegen Raummangels zum nächsten 
Hefte zurückgelegt werden. 


Druck von Otto Elsner, Berlin. 
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Nachruf. 
Åm 3. November d. J. verstarb hierselbst nach längerem Siechthum 


Herr Friedrich Koellner, 


der seit Begründung unseres Vereins demselben als Mitglied angehörte 


und seit Anfang dieses Jahres als Schatzmeister fungirte. 

Das bescheidene, liebenswürdige Wesen des Verstorbenen und 
seine bereitwillige Theilnahme an den Arbeiten und Bestrebungen des 
Vereins sichern ihm ein dauerndes Andenken in unserem Kreise. 


Der Vorstand 


des 


Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt. 
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Ueber Anwendung der modernen Chemie für aëronautische Zwecke. 


Zwei Vorträge, gehalten im Deutschen Verein zur Förderung der Luftschifffahrt 
am 21. Juli und 18. August 1883 von Dr. Paul Jeserich. 





M. H.! Das Thema, über das ich heute hier vor Ihnen zu sprechen die 
Ehre habe, ist ein so weit gehendes, dass es kaum möglich erscheint, in der 
verhältnissmässig kurzen zur Verfügung stehenden Zeit das vorliegende 
Material einigermaassen zu erschöpfen. Wollten wir alles Hierhergehörige 
in Betracht ziehen und erörtern, so würden selbst viele Stunden nicht aus- 
reichend sein; ich habe mich deshalb auf das Nöthigste beschränken müssen, 
und versucht, diejenigen Punkte zusammenzustellen, die meiner Ansicht nach 
am wichtigsten und unumgänglichsten waren und bitte Sie um Nachsicht, 
wenn Sie Manches, das Sie erörtert zu sehen hoffen, nicht berührt finden. 

Für die Luftschifffahrt ist die Chemie im Verein mit der Physik wohl 
die am meisten in Betracht kommende Wissenschaft; gerade durch die Er- 
folge, welche die Chemie in ihrer Entwicklung aufzuzeichnen hatte, ist es 
vor jetzt fast genau 100 Jahren möglich gewesen, die ersten Luftfahrten zu 
unternehmen und sich in bisher noch nicht durchschwebte Regionen zu erheben. 
— Man kam auf den Gedanken hierzu durch die höchst einfache Ueber- 
legung, dass ein Gas, welches bei gleichem Volumen ein kleineres Gewicht 
zeigt als die atmosphärische Luft, nothwendigerweise einen Auftrieb zeigen 
muss, und zwar einen um so grösseren, je geringer das Verhältniss des 
Gewichtes eines bestimmten Volumens des betreffenden Gases zu einem gleichen 
Volum atmosphärischer Luft, d. h. sein specifisches Gewicht ist. — Für diesen 
Zweck fiel zunächst das leichteste aller Gase, das kurz vorher im Jahre 
1766 von Cavendish genau charakterisirte und später von Lavoisier mit 
Hydrogène bezeichnete und danach im Deutschen mit Wasserstoff benannte 
Gas in’s Auge. 

Bevor ich auf die Besprechung dieses Gases selbst und der anderen 
leichteren Gase, welche im Laufe der Zeit zum Ersatz desselben vorgeschlagen 
und theilweise heute noch im Gebrauch, theilweise verworfen sind, eingehe, 
möchte ich durch eine kurze theoretische Betrachtung darthun, dass die Zahl 
der Gase, welche für die Luftschifffahrt zu verwenden sind, eine scharf und 
eng begrenzte ist, und bei weitem nicht so gross, wie man im Allgemeinen 
zu glauben pflegt. 

In der Chemie verstehen wir unter Atom die kleinste, mechanisch und 
chemisch nicht weiter zerlegbare Menge eines Elementes, welche in irgend einer 
chemischen Verbindung enthalten ist, während ein Molecul die kleinste, nicht mehr 
mechanisch zerlegbare Menge der Verbindung selbst ist; während also das 
Molecul von Grubengas immer noch Grubengas bleibt, sind diejenigen Be- 
standtheile, in die sich dieses Moleeul chemisch noch weiter zerlegen lässt: 
nämlich Kohlenstoff und Wasserstoff, Atome. 
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Die Atome werden also durch die einzelnen nicht weiter zerlegbaren 
Elemente, deren wir jetzt 64 haben, repräsentirt. Für sich können die 
Atome nicht bestehen, sondern sie vereinigen sich stets wieder untereinander 
zu Moleculen. Diese Vereinigung findet nun, wie weitere Forschungen er- 
gaben, nach ganz bestimmten, unwandelbaren Gewichtsverhältnissen statt, und 
zwar so, dass die dieses Gewieht angebende Zahl entweder das Atomgewicht 
selbst, d. h. das dem Atom zukommende unveränderliche Gewicht, oder ein 
vielfaches desselben ist. 


Weitere Untersuchungen haben ergeben, dass das Volum eines Molecules, 
eines Gases oder eines festen bezüglich flüssigen Körpers, mag dasselbe aus 
Atomen nur einen Elementes oder verschiedener Elemente bestehen, wenn 
dieselbe in Gasform gebracht wird, stets gleich dem Volum von 2 Atomen 
Wasserstoff ist. 


Wenn wir diese Thatsachen in Betracht ziehen, so können wir ohne 
Weiteres aus der Betrachtung der für die einzelnen Elemente wissenschaft- 
lich festgestellten Atomgewichte alle die Gase, beziehentlich gasförmig ge- 
machten Körper bestimmen, welche sich überhaupt für die Luftschifffahrt 
eignen, will sagen, welche leichter sind, als die atmosphärische Luft. 


Wenn wir nämlich das Gewicht des eines Atomes Wasserstoff gleich 1 
setzen, so beträgt das der Luft: 14,472; und es müssen deshalb alle gas- 
förmigen Körper, wenn sie für unsere Zwecke verwendbar sein sollen, ein 
wesentlich geringeres Gewicht als 14,5 zeigen. 


Um nun zu ermessen, welche Körper dies thun, brauchen wir nur die 
Atomgewichte der sie zusammensetzenden Atome zu addiren, und da ein 
Molecul den Raum von 2 Atomen Wasserstoff einnimmt, die gefundene Summe 
durch 2 zu dividiren; ist die gefundene Zahl dann kleiner als 14,5, so wird 
der betreffende gasförmige Körper in der Atmosphäre Auftrieb zeigen. 


Sehen wir uns nun in diesem Sinne die Atomgewichte aller 64 Elemente 
an, so finden wir, dass nur wenige davon überhaupt in Betracht zu ziehen 
sind, d. h. dass nur wenige ein geringeres Atomgewicht haben als: 29 —1 
Es sind: Aluminium 27,5, Bor 11,0, Beryli 13,8, Fluor 19,1, Kohlenstoff 12, 
Lithium 7, Magnesium 24, Natrium 23, Sauerstoff 16, Silicium 28, Stickstoff 
14, Wasserstoff 1. 

Hiervon. sind im Voraus die wegen ihres seltenen Vorkommens theuren 
und deshalb nicht zu verwendenden Elemente zu streichen: Beryli, Lithium. 


Bor hätte folgende leichtere Verbindungen als 14,5: 


BH, (Borwasserstoff) u BE au ist noch nicht entdeckt. 
Bo Fl; (Borfluorid) ist bekannt, aber bereits zu schwer : Are 34, 


da ja Fluor in 3 Atomen mit dem Tho verbunden ist. 


In allen anderen Borverbindungen sind, da Bor mehrwerthig ist, stets 
21* 


oc 
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mehrere Atome Bor oder der anderen Elemente vorhanden, es muss deshalb 
ihr Gewicht stets über 14,5 gehen. 

Nach Anschliessung des Bors ist von den vorhandenen Elementen, 
abgesehen vom Wasserstoff, der Kohlenstoff der im Atomgewicht geringste 
(12). Es müssten also alle Verbindungen, welche noch leichter sein könnten 
als Luft, höchstens ein Atomgewicht von 29—12 d. i. 17 zeigen, um ausser 
als mit Wasserstoff eine leichtere Verbindung als Luft zu geben. Es sind 
dies aber nur: Stickstoff: 14, Kohlenstoff : 12, Sauerstoff: 16. Ausser den 
Wasserstoffverbindungen der obenan genannten Elemente bleiben also nur 
noch in Betracht zu ziehen: Verbindungen aus Kohlenstoff, Wasserstoff, 
Stickstoff. 

Wasserstoffverbindungen giebt es aber nur von Fluor, Silicium. 

Der Fluorwasserstoff ist allerdings in Dampfform leichter als Luft: 


Sri 10, er ist aber ein heftiges Gift, das zudem stark ätzend wirkt 
und deshalb ausser Betracht zu setzen ist. ù 
Der Siliciumwasserstoff hat die Formel Si H, also: = ni 2 ist also 


wegen zu grosser Schwere zu verwerfen. 

Bleiben nun noch: Sauerstoff, Kohlenstoff, Wasserstoff, Stickstoff, so ist 
von diesen vieren von Sauerstoff nur seine Verbindung mit Wasserstoff 
von Belang, weil die Verbindungen mit Stickstoff und Kohlenstoff zu schwer 
sein würden. Wasserstoffsuperoxyd und Wasser würden hier in Betracht 
kommen, davon ist wieder, ‚da H Op zu schwer ist, Wasser in Dampf- 
form zu berücksichtigen; dass dieses ebenfalls nicht verwendbar ist, da 
es ja schon bei hoher Temperatur in tropfbar flüssigen Zustand übergeht, 
ist bekannt. 

Nach diesen Abscheidungen der nicht zu verwerthenden Gase, welche 
zur Klarlegung unbedingt nöthig erschien, bleiben uns also nur noch 3 Ele- 
mente zu betrachten übrig, es sind dies wie erwähnt: Wasserstoff, Stickstoff 
und Kohlenstoff. 

Von den Elementen selbst fällt Kohlenstoff, den wir zwar in den 
3 verschiedenen Formen, aber immer noch nicht in Gasform kennen, weg. 
Stickstoff ist als Gas nur um wenig leichter als Luft: 14:14,47 und kann 
auch ausser Betracht bleiben. Dasselbe würde von Kohlenstoff-Stickstoffver- 
bindungen gelten, wenn dieselben bekannt wären, und es sind denn nun 
zum Schluss nur noch übrig: Wasserstoff und seine Verbindungen mit Stick- 
stoff und Kohlenstoff, sofern dieselben nur 2 Atome Kohlenstoff oder 1 Atom 
Stickstoff enthalten. Wir sehen also, dass die Zahl der zur Luftschifffahrt 
wirklich zu verwendenden Körper eine sehr geringe ist, nämlich: Wasser- 
stoff; die Verbindungen von Kohlenstoff mit Wasserstoff: C H, Grubengas, 
das Acetylen C H} und das Aethylen C H, und das Ammoniak H; N;,. 
Acetylen und Aethylen sind beide einmal annähernd so schwer wie Luft: 
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13,0 und 14 — und zweitens nur in verhältnissmässig geringen Mengen 
und umständlich darstellbar, und aus diesen Gründen keiner eingehenden 
Besprechung werth; es hat sich deshalb letztere nur auf den Wasserstoff 
selbst, das Grubengas oder dessen unreines Subtsitut das Leuchtgas und das 
Ammoniakgas zu erstrecken. 

Ich beginne zunächst mit dem schon seit Anbeginn der Luftschifffahrt 
_ verwertheten Wasserstoffgas. 


Das Wasserstoffgas 


wurde, wie bereits erwähnt, genau charakterisirt von Cavendish anno 1766. 
Es eignet sich von allen Gasen, was die Tragfähigkeit angeht, am besten zur 
Luftschifffahrt, da sein specifisches Gewicht, wenn man Luft als 1 setzt, nach 
den empirisch festgestellten Zahlen: 0,06926 beträgt, während die Berechnung 
gar nur 0,0691 ergiebt. š 

Das reine Wasserstoffgas ist ein durchaus farbloses, geruchloses und 
geschmackloses Gas, das, obwohl man in demselben nicht respiriren kann, 
im Uebrigen nicht als giftig zu bezeichnen ist. 

Es hat eine grosse Begierde, sich mit Sauerstoff zu verbinden und bildet- 
bei dieser Verbindung das Wasser. Die Vereinigung beider Gase zu Wasser 
geht mit grosser Energie unter Entwicklung hoher Wärme, die sich bis 
zur Entzündung steigert, vor sich. Schon sehr oft sind die heftigsten Ex- 
plosionen dadurch hervorgerufen, dass man glaubte, reinen, d. i. Sauerstoff 
bezw. luftfreien Wasserstoff, vor sich zu haben und bei einer folgenden Er- 
hitzung eine starke mit Detonation verbundene Explosion eintrat. Die Kraft 
und Stärke, mit der diese Verbindung eintritt, hat denn auch dem Gemisch 
von Wasserstoff und Sauerstoff (nach dem Verhältniss, wie sie im Wasser 
vorkommen, d. i. 2 vol:1 vol) den Namen „Knallgas* mit vollem Rechte ein- 
getragen. 

So gefährlich, wie nun das Wasserstoffgas im Verein mit Sauerstoff 
oder Luft ist, so ungefährlich ist es für sich. Es brennt bei langsamem 
Sauerstoff- Zutritt mit schwacher, kaum sichtbarer Flamme ruhig fort, unter 
Entwicklung einer allerdings sehr starken Hitze, die die höchste Temperatur, 
die wir erzeugen können, repräsentirt und in der Platin mit Leichtigkeit 
wegschmilzt. Ohne Sauerstoff ist es gar nicht entzündlich, man kann wieder- 
holt den stärksten elektrischen Funken durch dasselbe schlagen lassen, ohne 
irgend welche Veränderung wahrzunehmen. 

Was die Tragfähigkeit des Wasserstoffsgases angeht, so finden wir die- 
selbe leicht, in dem wir vom Gewicht eines Liters Luft bei normalen Ver- 
hältnissen i. e. bei 760 mm Druck und 0° bezogen, das Gewicht eines Liters 
Wasserstoff (unter denselben Bedingungen) abziehen. 

1 Liter Wasserstoff wiegt: 0,089578 g (ich habe hierbei die neuesten 
Versuche von Regnault zu Grunde gelegt und auf die Breite von Paris be- 
zogen), während ein Liter Luft ceteris paribus 1,2932 g wiegt. Ein Kubik- 
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meter Wasserstoffgas würde also bei Normaldruck und Normaltemperatur 
eine Steigkraft von: 1293,2 g 
Br = d. i. 1,2036 g haben, 
Berechnen wir die Gewichte für Berlin, so erhalten wir 
für Luft ` 1293,63 g, 
für Wasserstoff 89,608 „ 
1204,022 g 
1203,6 , 
0,42 g, also ca. 0,42 g Differenz. 

Wir würden also schon bei einem Ballon von 300 kbm Inhalt die recht 
erhebliche Tragkraft von 361,2 kg oder 7 Ctr. und 22,5 Pfd. verzeichnen 
können. 

Ein solcher Ballon würde; wie sich durch einfache Rechnung finden 
lässt, 4,15 m Durchmesser haben. — 


So günstig wie jedoch diese Bedingungen auf den ersten Blick zu sein 
scheinen, liegen sie in Wirklichkeit denn doch nicht; ist auch das Wasserstoffgas 
für die Zwecke der Luftschifffahrt, und besonders für das Streben, ein lenkbares 
Fahrzeug herzustellen, in jedem Falle dasjenige Gas, welches vor allen anderen 
bei weitem den Vorzug wegen seiner grossen Leichtigkeit verdient, so schliesst 
es doch manche recht erheblichen Uebelstände in sich. Erstens ist das Dif- 
fusionsvermögen des Wasserstoffgases, d. h. das Bestreben, die Hüllen zu durch- 
dringen und sich mit anderen Gasen zu vermischen, ein recht beträchtliches, 
da es sich ja umgekehrt verhält wie die Quadratwurzeln aus den Atom- 
gewichten. Während also, um ein Beispiel anzuführen, Sauerstoff ein Atom- 
gewicht 16 und Wasserstoffgas ein solches von 1 hat, ist ihre Diffusion eine der- 
artige, dass in derselben Zeit, in welcher ein bestimmtes Volumen Sauerstoffgas 
durch eine Hülle geht, vom Wasserstoff die vierfache Menge diffundirt. Wir 
werden also stets bei Wasserstoff-Ballons sehr dichte, fehlerfreie Hüllen zu 
verwenden haben. 

Ein zweiter höchst wichtiger Grund für die Anwendung des Wasser- 
stoffes ist die verhältnissmässig sehr theure Darstellung desselben. 





Man stellt den Wasserstoff fast stets aus dem Wasser, in welchem wir 
ihn ja in grossen Mengen zur Verfügung haben (er macht !/, desselben 
aus) dar. 


Es geschieht dies, indem man auf dasselbe Körper einwirken lässt, die 
im Stande sind, den Sauerstoff an sich zu nehmen und den Wasserstoff frei- 
zugeben. 


Von den verschiedenen Darstellungsweisen sind für die Darstellung 
grösserer Mengen Wasserstoff bisher nur die Darstellung aus Zink und Eisen 
unter gleichzeitiger Einwirkung von Säuren, die Zersetzung von Wasser- 
dämpfen durch Berührung mit glühendem Eisen, in Betracht zu ziehen. 
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Die Darstellung durch Zersetzung des Wassers auf electrolytischem 
Wege ist vor der Hand als noch viel zu kostspielig zurückzuweisen und 
bleibt bei der stetig fortschreitenden Entwickelung der Electrotechnik einer 
späteren Zeit vorbehalten. — 

Die Darstellung aus Wasserdampf und Eisen geschieht in der Weise, 
dass man in ein eisernes Rohr Bündel von Eisendraht einbringt. Das Rohr 
wird dann in einem Windofen zur lebhaften Rothgluth erhitzt und gleichzeitig 
aus einem luftdicht mit dem Rohre verbundenen Entwickelungsgefäss ein 
continuirlicher Strom von Wasserdampf durch dasselbe geleitet. Das Eisen ent- 
zieht dem Wasser den Sauerstoff, der Wasserstoff entweicht und der Sauerstoff 
ist nach Beendigung der Darstellung verbunden mit Eisen in Gestalt einer 
krystallinischen Kruste von Eisenoxyduloxyd auf dem Draht abgelagert. 

Die Absorptionsfähigkeit des Eisens für Sauerstoff ist natürlich eine 
sehr beschränkte und aus diesem Grunde die Gasentwickelung eine höchst 
langsame und umständliche. 

Zudem wird man selten reines und trockenes Gas erhalten können. 

Man hat deshalb meistens von dieser Darstellungsweise abgesehen und 
die bei weitem einfachere Darstellung aus Metallen und Wasser vorgezogen. 
Bringt man Wasser, dem Säure (Schwefelsäure) zugesetzt ist, und Eisen, Zink 
oder ein anderes Metall zusammen, so tritt eine lebhafte Entwickelung von 
Wasserstoffgas ein. - 

Es wird gleichzeitig das der Säure entsprechende Zinksalz gebildet. 
Da bei Entwickelung von Woasserstoffgas aus Eisen ein viel unreineres Gas 
resultirt als bei der Darstellung aus Zink, so pflegt man meistens Zink zu 
diesem Zwecke zu benutzen. 

Es sei hier noch bemerkt, dass man die Entwickelung erheblich be- 
schleunigen kann, wenn man nach Beginn der Einwirkung der Säure auf das 
Zink zur Lösung ganz geringe Mengen Platinchlorid-Lösung hinzufügt. Das 
Platin schlägt sich aus seiner Lösung sofort als feiner schwammiger Ueber- 
zug von metallischem Platin auf der ganzen Oberfläche des Zinks nieder und 
bildet so im Kontakt mit dem Zink eine galvanische Batterie, die die Ent- 
wickelung erheblich fördert. 

Trotzdem diese Operation der Wasserstoff-Entwickelung eine einfache 
ist, so geht die Bildung des Gases doch immerhin noch recht langsam vor 
sich und ist, wie sich aus nachfolgender Betrachtung ergiebt, nicht sehr billig. 

H; SO, + Zn = Zn S0, + H3. 
1 kbm Wasserstoff wiegt 89,58 Gr., würde folglich gebrauchen: 
X Zn 65 65.89,58 —. 

35.58 ~ : ~ Z = — 5 7— = 2911,35 g Zn. 

Schwefelsäure (engl. specif. Gewicht 1,830 = 92 pCt. H SO, und 75 pCt. S0;). 
X SO, 80 80 . 89,58 l 

85.58 7 i T2 ` X= 5 = 358,32 g SO, 

oder 474,4 g engl. Schwefelsäure. 
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Rechnen wir das Kilogramm Zink 0,80 und das Kilogramm Schwefelsäure 
(englische) mit 0,11 Mark, so ergiebt sich: 
Zn = 232,88 Mark 
50, = 522 „ | 
238,10 Mark für 100 kbm Wasserstoffgas. 
Es sind hierbei die Entwickelungsapparate, Transport und dergl. nicht 
in Anrechnung gebracht. Wenn man auch diese in Anrechnung bringt, so 
kommt eine Gasmenge von 100 Kubikmetern Wasserstoff cr. 250 Mark zu stehen 
und man hätte also pro Kilo Tragkraft 2 Mk. 8 Pf. zu zahlen. Ziehen wir 
davon die gewonnenen Nebenproducte: Zinksulfat = 327 Kilo= 70 Mark, ab, 
so bleibt also 100 Kubikmeter H = 180 Mark. 


Ist das Wasserstoffgas also auch ein stark hebendes Gas, so steht seiner 
häufigen Anwendung doch die verhältnissmässig langsame und umständliche 
Entwickelung, sowie die grosse Theuerkeit hindernd im Wege. 


Ein anderer höchst hindernder Uebelstand ist der, dass das Zink und die 
Schwefelsäure, die zur Entwickelung gebraucht werden, nicht rein sind und 
demzufolge auch das entwickelte Gas mit vielen Verunreinigungen vermischt 
entweicht. Kann man auch die mit übergerissene Feuchtigkeit, die übrigens 
die Steigkraft wesentlich verringern würde, beziehungsweise die Säuretheilchen, 
durch eine practisch angebrachte Waschvorrichtung, ähnlich der zum Waschen 
der Kohlensäure bei Mineralwasser-Apparaten verwandten, zur Abscheidung 
bringen, so bleiben doch noch viel verunreinigende gasförmige Körper übrig, 
die sich dem Gase beimischen und es schlechter, zum Theil sogar gefährlich 
machen. | 

Enthält das Zink Arsen oder die Schwefelsäure arsenige Säure, was beides 
bei den rohen käuflichen Materialien stets der Fall ist, so ist das entwickelte 
Gas stets arsenwasserstoffhaltig. 





Es ist dies eines der gefährlichsten und heimtückischsten von den be- 
kannten Giften; schon die kleinste eingeathmete Menge hat für die Gesundheit 
höchst nachtheilige Folgen; das Gas hat einen unangenehmen widerlichen Geruch 
und ist so giftig, dass der Chemiker Gehlen, der dasselbe darstellte und 
seine Eigenschaften noch nicht kannte, die Einathmung geringer Mengen mit 
seinem Leben büssen musste. 


Ist im Zink, was ebenfalls häufig vorkommt, Phosphor enthalten, so 
wird, analog dem Arsenwasserstofi, Phosphorwasserstoff entwickelt werden, 
ein höchst schädliches und übel nach Knoblauch riechendes Gas. 


Bemerken möchte ich hier noch, dass das Zink, welches als Platten im 
Handel vorkommt, fast immer sehr stark arsenhaltig ist, dass dagegen das 
in Form von Blech verkaufte verhältnissmässig wenig Arsen enthält. Der 
Grund hierfür liegt einfach in dem Umstande, dass der Arsengehalt das Zink 
brüchig und rissig macht und man deshalb zur Blechfabrikation ein möglichst 
arsenfreies Zink verarbeitet. 
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Zu diesen beiden Verunreinigungen kommt noch der Schwefelwasserstoff, 
jenes übel nach faulen Eiern riechende und bei Verwesung schwefelhaltiger 
organischer Massen in Menge auftretende, höchst widerliche und ebenfalls 
stark giftige Gas. 

Dasselbe rührt von einem Gehalte des Zinkes an Schwefeleisen her, oder 
kann auch von einem Gehalt der Säure an schwefeliger Säure herkommen, 
welch’ letztere durch den fortwährend vorhandenen Wasserstoff in statu 
nascendi zu Schwefelwasserstoff reduzirt wird. 

Ist die Säure nicht frei von Salpetersäure, Untersalpetersäure und 
salpetriger Säure, so kommen zu den erwähnten Verunreinigungen noch Stick- 
oxyd und Stickoxydul-Gas. 

Wie bedeutend die Verunreinigung mit diesen Gasen ist, kann man 
schon daraus ermessen, dass man sie leicht schon durch den blossen Geruch 
wahrnehmen kann. 

Eine Reinigung des Wasserstoffgases von dieser Verunreinigung wäre 
allerdings möglich, man könnte es nacheinander durch Röhren bez. Gasflaschen 
leiten, welche mit Natronlauge, Quecksilberchlorid, oder Silbernitat, Aetz- 
kali und Chlorcalium gefüllt sind und würde so ein von Wasser, Arsen-, 
Phosphor- und Schwefelwasserstoff freies Gas erhalten; es wäre dies jedoch 
für die meisten Zwecke bei weitem zu umständlich, würde auch die Kosten 
erheblich erhöhen, da die Reinigungsapparate wiederholt, und zwar je öfter, 
je unreiner das Gas ist, von Neuem beschickt werden müssten. 

Wollte man jedoch, woran man nicht denken darf, das Gas aus reinem 
Zink und reiner Schwefelsäure herstellen, so würde man allerdings die 
Reinigung sparen, aber dafür recht erhebliche Unkosten haben; chemisch 
einigermassen reines Zink kostet pro Kilo 5 Mk. und Schwefelsäure pro Kilo 
0,50 Mark. 100 Kubikmeter Wasserstoffigas würden also kosten: 1455 Mark 
für Zink und 24 Mark für Schwefelsäure, das macht 1479 Mark. — — 

Nachdem wir so die Vorzüge und Schattenseiten des Wasserstofigases 
genügend beleuchtet, wollen wir zur Besprechung des zweiten für Luftschiff- 
fahrt geeigneten Gases, des: Grubengases, übergehen. 


Das Grubengas 


oder leichtes Kohlenwasserstoffgas, wie man es genannt hat, hat ein speci- 
fisches Gewicht 0,5589, das mit dem durch Rechnung gefundenen Gewicht 
genau übereinstimmt. 

Es kommt bei der Vermoderung von Pflanzenresten unter Wasser in 
der Natur gebildet vor und führt deshalb auch den Namen Sumpfgas. Wie 
bei der Zersetzung von Pflanzenstoffen unter Wasser, die wir noch heute 
beobachten können, muss es sich auch bei der Verwandlung der Pflanzen in 
Steinkohle gebildet haben und findet sich deshalb auch in vielen Steinkohlen- 
lagern in Hohlräumen eingeschlossen, denen es beim Anhauen entströmt und 
oft zu schlagenden Wettern Veranlassung giebt. In grösseren Mengen kommt 
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es in der Natur fertig gebildet in Baku vor, wo es schon seit undenk- 
lichen Zeiten als „heiliges Feuer“ brennend in grossen Massen aus dem Erd- 
innern entweicht. 

Leitet man Alkoholdampf durch glühende Röhren, so wird vorwiegend 
Grubengas gebildet und ebenso zerfallen schwerere Kohlenwasserstoffe, durch 
glühende Röhren geleitet, in Kohle oder Theer und Grubengas. 

Chemisch rein erhält man es durch Erhitzen von essigsauren Salzen 
mit Alkalihydrat. 

Alle diese Darstellungsweisen sind jedoch für grössere Mengen, wie wir 
sie zur Luftschifffahrt gebrauchen, nicht zu verwenden und müssen wir uns 
für diese Zwecke mit einem unreinen Gase begnügen, das als wesentlichsten 
Bestandtheil das Grubengas enthält; ich meine das Leuchtgas. — 

Ich lasse es deshalb bei den eben gemachten Andeutungen über Gruben- 
gas bewenden und gehe gleich zum Leuchtgas über. | 


Leuchtgas. 


Wie schon erwähnt, ist das Leuchtgas keine chemische Verbindung, 
sondern ein Gemisch der verschiedensten Gase. Es wird fabrikmässig durch 
Glühen organischer, d. i. kohlenstoffhaltiger Körper unter Luftabschluss dar- 
gestellt; die Atome der Verbindungen ändern ihre Stellung zu einander hier- 
bei und es entstehen neue Verbindungen in gasförmigem, festem und flüssi- 
gem Zustand, deren Eigenschaften und Beschaffenheit, sowie deren Menge 
abhängig ist von der Grösse der Retorten, der Beschickung, der Dauer und 
der Temperatur der Erhitzung, dem in den Retorten herrschenden Druck 
und der Beschaffenheit des zur Verwendung kommenden Rohmaterials. Das 
im Allgemeinen jetzt übliche Rohmaterial sind die Steinkohlen, ich will mich 
auf die Besprechung des aus diesen dargestellten Gases beschränken: 

Es sind in dem Leuchtgase, wie es sich aus den Retorten entwickelt, 
nicht weniger als 43 verschiedene Bestandtheile nachgewiesen worden, die 
ich aufzuzählen unterlasse. 

Ein Theil derselben, und zwar der grössere Theil (numerisch), wird bei 
der Reinigung als Theer bezw. im Gasmesser abgeschieden und ist in letzter 
Zeit ein wichtiges Material für die Fabrikation von Farbstoffen und anderen 
chemischen Produkten geworden. 

Die im Gase selbst nach der Reinigung noch befindlichen Bestandtheile 
kann man füglich eintheilen in: 

1) Lichtgebende Bestandtheile, wie Benzin, Naphtalin, Elaylgas, 
Propylen, Butylen, 

2) Verdünnende, bei der Verbrennung Hitze gebende Be- 
standtheile: Grubengas, Wasserstoffgas, Kohlenoxyd, 

3) Verunreinigende Bestandtheile: Schwefelwasserstoff, 
Schwefel, kohlenstoff, Cyan, Stickstoff, Sauerstoff, Kohlensäure, 
Ammoniak. 
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Dass bei dem Wechsel der Mengen der einzelnen eben erwähnten Be- 
standtheile zu einander das Leuchtgas sehr verschiedene Eigenschaften und, 
was für uns wichtig ist, sehr verschiedenes specifisches Gewicht hat, ist 
leicht zu ersehen, und es kann, wie dies auch öfter passirt, ein Ballon, der 
sonst wohl im Stande ist, zwei bis drei Personen zu tragen, wenn das Gas 
zu schwer, nicht einmal zwei einigermaassen schwere Personen heben. 

Von Interesse dürfte die einmalige Anführung der procentischen Zu- 
sammensetzung des Leuchtgases, wie sie von Bunsen gefunden ist, sein. Es 
ergab ein aus Cannel-Kohle dargestelltes Gas: 

45,5 pCt. Wasserstoff, 
34,9 „  Grubengas, 
6,6 ,„  Kohlenoxyd, 
4,1 ,„ Aethylen, 
3,7 „ Kohlensäure, 
2,4 „ Stickstoff, 

24 „ DButylen. 

Es ist interessant, zu sehen, wie verschieden die Leuchtkraft und das 
specifische Gewicht des aus verschiedenen Kohlen entwickelten Leuchtgases 
ist und wie sich der Gehalt an Sumpfgas- und Wasserstoff dem entsprechend 
ändert. 

Spec. Gew. Leuchtkraft CH, H 


Gew. New-Castle 0,3761 2,82 35,2 51,5 
Hulton Cannel 0,4353 2,86 40,1 45,7 
Wigew 0,5186 4,48 41,9 35,9 
New-Castle 0,5669 4,52 41,4 33,3 
Andere Sorte 0,6009 6,88 51,2 25,8 
Lesmahago 0,6649 3,98 42,01 26,0 
Boghead 0,6941 7,41 58,4 10,5 


Das specifische Gewicht steigt also im Allgemeinen mit der Leuchtkraft 
und wird bedingt durch ein Vermindern des Wasserstoffgehaltes und gleich- 
zeitiges Steigen des Gehaltes an Grubengas. Unter gewissen Umständen 
kann allerdings ein nicht stark leuchtendes Leuchtgas schwerer sein, als ein 
besser leuchtendes, wenn es nämlich viel Kohlensäure enthält; im Allgemeinen 
kann man jedoch obige Regel auf Grund vieler Analysen aufstellen. Von 
mehreren Hundert mir zur Verfügung stehenden Leuchtgas- Analysen zeigt 
das leichteste ein specifisches Gewicht von 0,369 (Staffordshire), das schwerste 
ein solches von 0,752 (Boghead- Cannel). 

Dass die Dauer der Erhitzung von bedeutendem Einfluss auf das 
specifische Gewicht des Gases ist, haben Henry und Erdmann bewiesen. 
Ersterer fand, dass die schweren Kohlenwasserstoffe (d. i. die durch Chlor 
absorbirbaren) in der ersten und fünften Stunde der Destillation sich ver- 
halten wie 12:7 pCt., die specifischen Gewichte 0,62 bis 0,65 : 0,5, wobei 
sich auch der Gehalt an Sumpfgas verminderte, während der an Kohlenoxyd 
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und namentlich an Wasserstoff stetig zunahm. — Erdmann fand von der 
ersten bis sechsten Stunde eine Abnahme des specifischen Gewichts von 
0,60 auf 0,30. — Allerdings ist auch die Entwickelung des (Gases gegen 
Ende hin eine langsamere als zu Anfang, in der ersten Stunde circa 2!/ mal 
so viel als in der achten. 

Als richtigste Temperatur zur Gasentwickelung hat sich die Halbroth- 
gluth 900—1000 ° erwiesen. 

Die procentische Ausbeute ist ungefähr stündlich in 7 Stunden folgende: 

23,5 22,3 20,3 16,5 9,8 5,4 1,4 
Man ist deshalb von der früher üblichen Destillationszeit von 6 Stunden fast 
überall auf 3 — 4 Stunden zurückgegangen. 

Es bleibt mir noch übrig einige Worte über die Explosionsfähigkeit des 
T,euchtgases selbst zu sagen. 

Von den Bestandtheilen des Gases entzündet sich Wasserstoff schon bei 
Rothgluth, es folgen dann in aufsteigender Reihe: Kohlenoxyd, ölbildendes 
Gas und Grubengas, letzteres bei Weissglühhitze. Leuchtgas selbst als fertiges 
Produkt erfordert wie Kohlenoxydgas helle Rothgluth, und etwaige Schutzvor- 
richtungen gegen Entzündung dieses Gases müssen dichteres Drahtgewebe 
haben wie die Davy-Sicherheitslampen. Die Explosionsfähigkeit des Leucht- 
gases beginnt bei einer Mischung von 1 Volumen Gas auf 16 Volumen Luft, 
sie ist am stärksten bei 1 Volumen. Gas auf 12 bis 10 Volumen Luft und 
hört vollständig auf bei 1 Volumen Gas auf 4 Volumen Luft. 

Die uns am meisten interessirende Steigkraft des Leuchtgases lässt 
sich durch einfache Rechnung leicht finden: 

Nehmen wir als Durchschnitt ein spezifisches Gewicht von 0,45 an, so 
wiegt ein Kubikmeter 348 g und würde eine Steigkraft von 845,2 g haben. 
Ein Ballon, der mit Wasserstoff gefüllt (300 kbm), eine Steigkraft von 
361,2kg hätte, würde mit Leuchtgas von 4,5 spezifisches Gewicht gefüllt 
nur 253,5 kg tragen. 

Könnte man die Gasanstalten bewegen, die Destillation bis zu Ende zu 
führen, was sie allerdings schwer thun dürften, da die Operation zum Schluss 
eine gesteigerte Temperatur bei nur geringer Gasentwicklung erfordert, so 
könnte man noch grössere Tragkraft des Gases erreichen. Vielleicht wäre 
dies auch dadurch herbeizuführen, dass man das von den Gasanstalten ge- 
lieferte Gas durch glühende Röhren leitet, ehe es in den Ballon gelangt und 
so die gewonnenen Kohlenwasserstoffe in Theer und leichtere Gase zerlegt. 

Jedenfalls ist das Leuchtgas seiner grossen Wohlfeilheit, in Fällen, in 
denen der Preis mitspricht, immerhin dem Wasserstoffgas vorzuziehen, denn 
während Wasserstoffgas pro Kilo Auftrieb 1,50 Mk. kostet, selbst wenn man 
alle Nebenproducte verwerthet, kostet das Kilo Steigkraft bei Leuchtgas 
0,192 Mk., also fast nur den achten Theil. 

Bedenkt man nun weiter, dass man die Tragfähigkeit des Gases durch 
Erwärmen bedeutend steigern kann, während beim Wasserstoffgas diese Er- 
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wärmung keine merkliche Erhöhung der Steigkraft bewirken würde, so liegt 
es klar vor Augen, dass für die meisten Fälle das Leuchtgas zum Aufsteigen 
das günstigste Material ist. 

Wie viel die Erwärmung des Gases die Tragkraft steigern wird, geht 
aus folgender Rechnung hervor: 

Das Leuchtgas dehnt sich ebenso wie alleanderen Gase bei einer Temperatur- 
erhöhung von 1°C. um 0,003665 d. i. 1/3 seines Volums aus (Aus- 
dehnungscoöfficient). Würde man also 1 kbem Leuchtgas auf 100° C. erhitzen 
und man kann dies ohne Bedenken als statthaft annehmen, so würde aus 
demselben 1,3665 kbem entstehen, die immer noch 348 g wiegen würden. 
l kbm würde also wiegen 254 g, also 
100 kbem würden 1039 g Steigkraft haben, während Wasserstoffgas noch 

1203 g Steigkraft, also: _ 
167 g Steigkraft pro kbem mehr hat. — 
Die Steigkraft des erwärmten Gases: 1039,0 g im Verhältniss zum kalten 
Gase = 845,2 g würde eine Differenz von: 
194 g Steigkraft (über 3/16 der ursprüng- 
lichen Steigkraft) ergeben. 

Dass bei Wasserstoff eine Erwärmung durchaus zwecklos wäre, zeigt 
folgende Betrachtung: Auf dieselbe Weise wie eben berechnet, wird Wasser- 
stoff auf 100° erhitzt aus 1 kbm = 1,3665 kbm. Es wiegt demnach 1 kbm 
auf 100° erhitzter Wasserstoff 64,66 und würde einen Auftrieb von 1227 g 
zeigen, pro 100 kbm also nur 24 g mehr (also !/,, mehr), wie ursprünglich. 

Dass ein solches Erhitzen und dadurch bedingtes Vermehren der Steig- 
kraft von höchster Bedeutung ist, erhellt schon daraus, dass man auf solche 
Weise das Fallen und Steigen des Ballons innerhalb gewisser Grenzen ohne 
grosse Mühe beliebig in der Hand hat, was für ungefesselte Ballonfahrten von 
grosser Bedeutung ist. Die Art der Erwärmung des Gases braucht und 
kann wohl am besten durch erwärmte Luft, die in geeigneter Form durch 
das Gas geleitet demselben die Wärme abgiebt, geschehen. Ist der Feuerungsheerd, 
der sich ja stets bedeutend unterhalb des Ballons selbst in der Gondel befinden 
muss, ringsum mit Drahtgewebe, ähnlich wie beiDavy’schen Lampen, umschlossen, 
so ist, da alsdann nur die erwärmte Luft in den Ballon gelangt, die Erwärmung 
derselben aber unterhalb des Gases in atmosphärischer Luft und noch ge- 
sichert durch die nöthigen Vorsichtsmaassregeln vor sich geht, jede Gefahr 
einer Entzündung ausgeschlossen. 

Da hier die Berechnungen der Tragkraft des Ballons durch Erwärmen 
besprochen sind, möchte ich noch gleich das Steigen mit warmer Luft kurz 
anschliessen. | 

Luft hat wie alle nicht verdichtbaren oder wenigstens nicht bei wenigen 
Atmosphären verdichtbaren Gase den Ausdehnungscoöäfficienten 0,3665. 1 kbm 
Luft wird also auf 100° erwärmt, 1,3665 kbm und demnach wird 1 kbm Luft 
von 100° nur 0,9456 g wiegen und folglich 347,6 g Steigkraft haben. 


334 Ueber Anwendung der modernen Chemie für aëronautische Zwecke. 


Wenn diese Steigkraft auch nur gering und die Ballons eine recht 
hübsche Grösse haben müssen, so hat die Billigkeit und Bequemlichkeit des 
Aufsteigens und der fortwährende Ersatz der abgekühlten Luft viel für sich, 
da besonders die Ballons selbst bei weitem nicht so dicht sein müssen, wie 
bei Gasen. 

Die Art der Erhitzung kann hier eine direkte sein und ist desshalb 
leichter und bequemer. Bedeutend über 100° dürfte sie nicht gesteigert 
werden, weil dann bereits eine Zersetzung der organischen, die Hülle bildenden 
Körper eintreten und die Fahrt gefährden würde. 


Nach dieser Vorwegnahme des Aufsteigens durch erwärmte Luft, 
bleibt mir nur noch das letzte leichtere Gas wie Luft, das Ammoniak, zu 
besprechen übrig. 


Das Ammoniak 


ist ein farbloses, stark alkalisches Gas von stark stechendem Geruch. Es 
ist bedeutend leichter als Luft, denn es hat ein spezifisches Gewicht von 
0,596. Seine Steigkraft würde pro Kubikmeter 531 g sein. 


Man hat es desshalb vorwiegend in Vorschlag gebracht, weil es in 
flüssigem Zustande bekannt ist und so leicht in verhältnissmässig dünnen 
Gefässen in grösseren Massen als Flüssigkeit mit auf die Fahrt zu nehmen 
und bei Bedarf leicht und bequem zu entwickeln wäre. 


Da die Tension des flüssigen Ammoniaks bei 28,3° 10 Atmosphären 
beträgt, so wäre bei dieser Temperatur dieser Druck zur Flüssigmachung 
des Gases erforderlich. 


Bei + 16,5 ° verflüssigt sich das Gas bei 7 Atmosphären. 


” + 0,0 9 a) » 9 » 9 4 » 
nn. 12,5 ’ ” „ » » » 3 ” 
„ — 40,0 ° ; % 1 


„ — 75,0 ° fest, weiss, durchscheinend krystallinisch. 


Hat diese Eigenschaft des Ammoniaks auch viel Bestechendes für die 
Anwendung in der Luftschifffahrt, so muss man doch sehr vorsichtig bei 
Beurtheilung über die Anwendbarkeit sein. 


Einmal hat ja, wie dies bekannt ist, das Gas einen stark reizenden 
und stechenden Geruch, zweitens wirkt es höchst ätzend und würde bald die 
meisten üblichen Stoffe, aus denen Ballons gefertigt werden, wenn nicht 
vollständig zerstören, so doch stark angreifen und drittens ist seine Steigkraft. nicht 
sehr erheblich. Endlich ist seine Darstellung immerhin umständlich und kost- 
spielig, da 1 kg Salmiak 0,317 kg oder 535 1 Ammoniak liefern, 1 kbm 
Ammoniak also nahezu 2 kg Salmiak erfordern würde. 


Der wesentlichste Punkt, der gegen die Anwendung des Ammoniak 
spricht, ist jedoch seine enorme Begierde Wasser anzuziehen. 
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1 Volumen Wasser löst bei 0° = 1050 Volumen Ammoniakgas. 


1 ` a s », 10°= 8313 a 5 
1 » n » » 15°= 727 » » 
1 » „ » ” 20° = 654 » » 


Mit welcher Begierde das Ammoniakgas Wasser absorbirt, kann der 
Versuch zeigen, wenn man eine mit Ammoniak gefüllte Flasche in Wasser 
taucht und öffnet: fast wie in ein Vakuum schlägt das Wasser in die Flasche. 

Ein Gas aber, das so hygroskopisch ist, kann man unmöglich in offnen 
Ballons der oft nur zu feuchten Luft exponiren. 

Man müsste also geschlossene Ballons anwenden, und wie gefährlich 
dies ist, ist bekannt; beim Steigen in höhere Regionen würde der äussere 
Luftdruck ab- und also der Druck im Ballon nach aussen, d.i. auf die 
Wandung hin, zunehmen und denselben bald zum Platzen bringen. Ich glaube, 
dass diese Eigenschaften des Ammoniaks genügend gegen die Anwendung 
desselben sprechen und wir desshalb weitere Erörterungen über seine Eigen- 
schaften bei Seite lassen können. 

Nachdem wir alle nur möglichen zur Luftschifffahrt zu verwendenden 
Gase eingehend betrachtet haben, kommen wir zu dem Resultat, dass wo es 
sich um ein billiges und leicht zu beschaffendes Gas handelt und es auf das 
Volumen des Ballons nicht zu wesentlich ankommt, Leuchtgas (unter Um- 
ständen erwärmt) stets das geeigneste Materia] sein wird. 

Die erwärmte Luft erfordert trotz ihrer Billigkeit doch ein verhältniss- 
mässig sehr grosses Volumen und geeignete Heizvorrichtung, ist desshalb für die 
Zwecke der Lenkbarmachung der Luftschiffe nicht zu empfehlen. 

Für Fahrten, die an irgend welchem beliebigen Orte möglichst schnell 
ausgeführt werden sollen und bei denen die Grösse der Unkosten keine so er- 
hebliche Rolle spielt, wird Wasserstoff wegen seiner Darstellungsweise und 
Leichtigkeit stets den Vorzug verdienen und dürfte deshalb für Kriegszwecke 
sehr zu empfehlen sein. 

Das Ammoniak ist zur Füllung der Ballons nicht zu empfehlen, da es 
hygroskopisch ist und ätzend wirkt. 

Andere für die Luftschifffahrt zu verwendende Gase, wie die besprochenen, 
sind bei den heute in der Chemie bekannten 64 Elementen nicht denkbar, 
wie im Anfang bewiesen wurde. 

Wir hätten somit alle Gase, welche zum Aufsteigen in die Luft ge- 
eignet wären, vom Standpunkte der Chemie einer genauen Betrachtung unter- 
zogen und es bliebe nur noch übrig die Hülle der Ballons selbst, sowie die 
Hülfsmittel des Aöronauten, die Apparate, Ausrüstung der Gondel, Ma- 
schinen u. s. w. eines Weiteren zu besprechen. 


(Schluss folgt.) 
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Ueber die naturnothwendigen Bedingungen für das Gelingen 
des Fluges. 


Eine der auffallendsten Thatsachen darf es genannt werden, dass, so lange die 
Welt besteht, es den Menschen noch nicht gelungen ist, eine praktisch brauchbare, 
mit Eigenbewegung versehene Flugmaschine zu erfinden, wo doch Millionen Beispiele 
aus der Natur die zweckmässigsten Flugmaschinen darstellen und es sich daher 
eigentlich nur um die Nachahmung von etwas Bestehendem handelt. 

In der verfehlten Mechanik der Konstruktion allein kann dieses Misslingen 
aller Versuche unmöglich gelegen sein, denn gerade die Mechanik ist auf eine so 
hohe Stufe der Vollkommenheit angelangt, dass alle denkbaren mechanischen Auf- 
gaben in der That durch sie gelöst werden. 

Unsere Maschinen spielen, als ob denselben eine Seele eingehaucht wäre, und 
ihre Leistungen lassen beinahe nichts mehr zu wünschen übrig. 

Es muss daher angenommen werden, dass die Physiologie des Fluges noch 
nicht genügend erforscht ist, dass man die naturnothwendigen Eigenschaften der 
Flugkörper noch nicht festzustellen vermochte und somit Konstruktionen schuf, 
welchen die Grundbedingung des Gelingens mangelte. 

Und in der That, wenn man die seit 100 Jahren aufgetauchten Konstruktionen 
in der Richtung untersucht, ob dieselben eine gewisse Kongruenz mit den von der 
Natur geschaffenen Flugmaschinen zeigen, so findet man, dass dieselben in ihren 
wesenlichsten Theilen abweichen, und dass der gesunde, gewiss zu einem Resultate 
führende Nachahmungstrieb von einer ungesunden Schaffungskunst auf schlimme Ab- 
wege geführt wurde. 

Der Ballon ist leichter als die Luft, während alle Flugthiere schwerer als 
die Luft sind. 

Die dynamischen Maschinen dagegen haben wieder, beim Vergleiche des Luft- 
gewichtes, welches sie durch ihre Masse verdrängen, zu ihrem absoluten Gewicht 
gegen die Vögel eine so grosse Ueberschwere, dass man wohl behaupten kann, 
so lange in dieser Beziehung die Kongruenz zwischen dem specifischen Gewicht der 
Vögel und dem künstlichen Flugapparate (auf die Luft bezogen) nicht hergestellt 
ist, jede Möglichkeit mangelt, ein solches Vehikel je zum Fluge zu bringen. 

Der Vogel füllt durch sein Federkleid einen so grossen Raum in der Luft 
aus, dass er kaum 150—200 Mal so schwer, wie die von ihm verdrängte Luft ist, 
während unsere zumeist aus Metall konstruirten Flugapparate 1200— 1500 Mal so 
schwer wie die Luft, die sie verdrängen, sind. 

Man stellt also unseren Motoren, ohne jedwede zwingende Veranlassung, schon 
von vornherein die unlösliche Aufgabe, im Verhältniss das 10 und 12fache dessen 
an Kraft aufzubringen, was die Flugthiere für eine gleiche Leistung verbrauchen. 

Es ist merkwürdig, dass die Menschen die Bedingungen, unter welchen ein 
Körper im Wasser schwimmt, so rasch festzustellen wussten, ja selbst die Lösung 
der submarinen Schifffahrt fanden, während sie diesen Aufgaben in dem Medium der 
Luft, welches sich von dem Wasser nur durch sein spezifisches Gewicht unterscheidet. 
sonst aber eine Flüssigkeit wie dieses ist, nicht lösen konnten. 

Damit ein Körper im Wasser schwimmt, muss er spezifisch leichter als das 
Wasser sein, soll er sich aber im Wasser wie der Fisch frei bewegen können. so 
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muss er die Fähigkeit haben, sein spezifisches Gewicht innerhalb gewisser Grenzen 
entsprechend zu erhöhen. 

Sollen denn die nämlichen Bedingungen nicht auch für den Flug gelten? 

Allerdings wird an den Flugtechniker nicht die Aufgabe herantreten, auf der 
Luft zu schwimmen und er wird immer nur die freie Bewegung in der Luft an- 
zustreben haben, aber um das zu erzielen, ist es eine naturnothwendige Eigen- 
schaft des Flugkörpers, dass sein spezifisches Gewicht (immer auf das Luftgewicht 
bezogen) eine gewisse Grenze gar niemals übersteigt und diese Grenze scheint durch 
das spezifische Gewicht der Vögel (auf die Luft bezogen) schon festgestellt zu sein. 

Da die Materialien, welche zum Bau von Luftfahrzeugen verwendet werden 
können, im Vergleiche zum Luftgewicht, welches sie verdrängen, durchwegs viel 
schwerer als die federbedeckten Vögel sind, so ist es klar, dass, wenn der Kon- 
strukteur nur solche Materialien verwendet, er niemals ein funktionirendes 
Luftfabrzeug herstellen wird, und er ist somit gezwungen, nur seinem Apparate die 
gerade nothwendige spezifische Schwere zu geben, ebenso wie der Schiffbauer es 
macht, zur Ausgleichung auch Materialien in Anwendung zu bringen, welche leichter 
als die atmosphärische Luft sind, und das sind die leichten Gase. 

Eine naturnothwendige Bedingung des Fluges scheint also die zu sein, dass 
das absolute Gewicht der Luftmasse, welches ein Flugapparat verdrängt, zu seinem 
absoluten Gewichte selbst durch Anwendung leichter Gase als Konstruktionsbestand- 
theil mindestens in ein solches Verhältniss gebracht werde, wie es zwischen dem 
absoluten Gewichte des Vogels und dem absoluten Gewichte der Luft, welche durch 
den Vogelkörper verdrängt wird, thatsächlich besteht. 

Hieraus ist beinahe zu folgern, dass es dem Menschen niemals gelingen dürfte, 
einen Flugapparat ohne Ballon herzustellen, welcher aber beileibe nicht die Auf- 
gabe hat, den Apparat leichter wie die Luft zu machen, sondern lediglich dazu 
dient, das spezifische Verhältniss zwischen Eigen- und Luftgewicht nach den Vor- 
bildern der Natur zu reguliren. 

Die Natur hat den Flugthieren, damit sie sich leichter als die Luft machen 
können, die Muskelkraft gegeben, die aber nicht grösser ist, als dass sie das 200 
bis 250fache Gewicht der Luft, welches sie verdrängen, zu heben vermögen. Die 
Menschen dagegen fordern von ihren dynamischen Maschinen die 10fache Leistung, 
ist dadurch nicht das Misslingen aller Versuche vollkommen erklärt? 

Eine weitere Betrachtung der Mechanik des Vogelfluges führt zu dem Resultate, 
dass die Anwendung der Kräfte, über welche die Vögel verfügen, bei den Flug- 
thieren anders gehandhabt wird, als es die Menschen bei ihren dynamischen Appa- 
raten thun. 

Der Vogel verfügt, wenn er seinen Flug bewerkstelligt, immer über 2 Kräfte, 
welche in verschiedener Richtung wirken, nämlich seine Ueberschwere in einer 
durch die Flügellage geregelten schrägen Falllinie nach abwärts und über seine 
Auftriebskraft in einer durch den Flügelschlag schräg nach aufwärts regulirten 
Steiglinie. | 

Die Resultate dieser beiden gleichzeitig wirkenden Kräfte erzeugt die dem 
Auge sichtbare Fluglinie. 

Diese beiden, wie es scheint beinahe gleich grossen Kräfte reguliren sich 
gegenseitig uud machen so den Flug in der dem Bedürfnisse entsprechenden Art möglich. 
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Die dynamischen Apparate, wie sie bisher in Vorschlag gebracht wurden, 
arbeiten nur in einer Richtung und stellen sich die Aufgabe, mit dieser in einer 
Richtung arbeitenden Kraft alle Funktionen des Fluges, so wie der Vogel, zu be- 
werkstelligen, d. h. sie wollen sich gleichzeitig heben und vorwärts fliegen. 

Die Disposition der wirkenden Kräfte zeigt also ebenfalls nicht die gewünschte 
Kongruenz zwischen Vögeln und dynamischen Maschinen und auch hieraus mag das 
Misslingen aller bisherigen Versuche abzuleiten sein. A. P. 


Zu dem Referate A. Platte’s über seinen Ballon mit Aequatorschirm. *) 
Von A. Jarolimek. 

A. Platte kombinirt in seinem Projekte: 

a) einen Ballon von 18 Meter Durchmesser mit 

b) einem Propeller, der 60 Kilo Auftrieb liefert 

und c) einem Aequatorschirm von 27 Meter äusserem Durchmesser und er- 
wartet von dem so kombinirten Apparat eine horizontale Fluggeschwindigkeit 
von 4 bis 6 Meter. | 

Diese Kalkulation Platte’s ist geradezu unbegreiflich, da die einfachste 
Rechnung lehrt, dass die Kombination von a-+-b allein, also ohne c, ein 
weit besseres Resultat liefert, ala a+- b+ c, selbst ungerechnet die durch 
Hinzufügung des kolossalen Schirmgerippes verursachte Gewichtsvermehrung 
des ganzen Apparates. 

Ist der Apparat einmal ausbalaneirt und bringt man den Propeller so 
an, dass er in horizontaler Richtung wirkt, so berechnet sich die in 
der Horizontalen zu erzielende Geschwindigkeit sehr einfach aus der Formel 
für den Widerstand, den die Luft der Bewegung des Ballons entgegensetzt, 
und welchem für den Beharrungszustand der Antrieb des Propellers das 
Gleichgewicht halten muss. 

Mit Rücksicht auf die Kugelform des Ballons kann man etwa setzen: 
Wo ,06 F v?. Der Ballonquerschnitt beträgt hier F = 256 DMeter und da 

; 60 
W = 60 kg ist, so folgt v = V -io ae = 1,9 Meter. 

Durch Kombination von a+b erzielt man also eine Geschwin- 
digkeit in der Horizontalen von 1,9 m. 

Wenn nun andererseits der Gesammtapparat nach dem Vorschlag 
Platte’s bis auf ein Gewicht von 30 Kilogramm ausbalancirt wird, und durch 
die Wirkung des einen Normaldruck von 60 Kilogramm erzielenden Propellers 
einen Auftrieb von 30 Kilogramm gewinnt, so hat der in der Höhe angelangte 
Apparat, nachdem die Arbeit des Propellers eingestellt wurde, 
wieder wie vor Beginn der Erhebung 30 Kilogramm Gewicht. Was das fūr 
eine „gleichwertige Arbeit des Propellers“ ist, die da nach Einstellung der 


*) Heft. VIT., Seite 200. 





Zu dem Referate A. Platte’s über seinen Ballon mit Aequatorschirm. 339 


Arbeit frei werden und das „Gravitationsgewicht“ auf 60 Kilogramm er- 
höhen soll, ist unverständlich. 


Ebenso unklar ist der Satz, dass die durch den Gravitationsdruck er- 
` zeugte Falllinie und die der Propellerarbeit entsprechende Kraftlinie den 
horizontalen Flug zur Resultirenden haben. 


Der Flug kann hier nur in wellenförmiger Linie erfolgen, wobei zwei 
alternirende Phasen zu unterscheiden sind, indem abwechselnd einmal das 
Gewicht des Apparates (im Betrage von 30 Kilogramm) einen schräg abwärts 
gerichteten und das anderemal der mit Hilfe des Propellers erzielte Auftrieb 
(ebenfalls im Betrage von 30 Kilogramm) einen schräg aufwärts gerichteten 
Flug bewirkt. *) 


Es hat übrigens gar nichts auf sich, wenn man auch annimmt, das 
wirksame Gewicht und auch der wirksame Auftrieb mögen bei den gegebenen 
Dimensionen des Apparates 60 Kilogramm betragen. Diese Annahme ist 
ohnehin schon deshalb zulässig, weil man mit einem 60 Kilogramm Auftrieb 
liefernden Propeller, sobald der Apparat völlig ausbalancirt wird, in der That 
ebensowohl 60 Kilogramm Auftrieb als wie 60 Kilogramm Niedertrieb er- 
zeugen kann, wenn man die Propellerschraube einmal nach rechts und das 
anderemal nach links umlaufen lässt. Bei diesem Auftrieb von 60 Kilogramm 
wird sich also der Apparat mit einer bestimmten Geschwindigkeit vertikal 
erheben, die sich aus der Formel für den Luftwiderstand berechnet. Es 
kann hier ungefähr W, = 0,12 F, vı? gesetzt werden und da die Gesammt- 
fläche vom Ballon und Schirm F, = 572 DMeter und W, = 60 Kilogramm ist, 

60 


so folgt für die vertikale Geschwindigkeit v, =y 12 57 J Meter. 


Wie gross ist dann aber die durch die Schrägstellung des Schirmes 
bewirkte Horizontalgeschwindigkeit? 


Platte sagt: „Es ist immerhin möglich, in dieser Weise Fluggeschwin- 
digkeiten von 4 bis 6 Meter zu erzeugen“, bringt aber nicht die mindeste 
Begründung für diese Annahme bei, die doch den Kern 
der ganzen Sache bildet. 

Ist der Schirm unter dem Winkel « gegen den 
Horizont singestellt, so wird der vertikal gerichtete Auf- 
trieb P, um während der Bewegung in der Horizontalen 
dem auf die Schirmfläche normal einwirkenden (durch 
die vertikale Erhebung hervorgerufenen) Luftwiderstand Q 
das Gleichgewicht zu halten, P = Q . Cos a betragen 
müssen und die horizontale Resultirende aus P 
und Q beträgt dann R=Q.Sin a. 





*) Aus der Darstellung Platte’s scheint allerdings hervorzugehen, dass er einen 
horizontalen Flug im Auge habe, dann ist aber der Zweck des Aequatorschirms noch 
weniger einzusehen. 
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Setzt man also P = 60 Kilogramm und etwa «= 10°, so ist wegen 
R =P tang a R = 60 . 0,17 = 10 Kilogramm und es entsteht die Frage, 
welche Geschwindigkeit mit diesem Druck auf den Ballon in horizon- 
taler Richtung erzielt werden kann. 

Da der Ballon einen Querschnitt von F=256 DMeter hat, und bei 
seiner Kugelform einem Luftwiderstande von etwa W = 0,06 Fv? begegnet, 
so folgt für W, = 10 Kilogramm eine horizontale Geschwindigkeit des Ballons 
von V = ) D0 ZT ni 0,8 Meter. *) 

Der Apparat bewegt sich hiernach (da er zugleich mit etwa 1 Meter 
Geschindigkeit steigt) unter einem Winkel von nahezu 45° schräg aufwärts, 
und seine Geschwindigkeit im Horizonte erreicht nicht einmal die 
Geschwindigkeit seiner vertikalen Ascension, wogegen bei Hin- 
weglassung des Aequatorschirms, selbst bei gleichem Apparat- 
gewicht eine doppelt so grosse Horizontalgeschwindigkeit zu 
erreichen ist. | 

Dieses Resultat ist leicht begreifich, da man es hier nicht mit der 
schiefen Ebene allein, die mit schneidiger Kante die Luft leicht zu durch- 
dringen vermag, zu thun hat, sondern zugleich mit einem Ballon, der bei 
der Bewegung in der Luft nach jeder Richtung hin einen bedeutenden 
Widerstand zu bewältigen hat. 


Hainburg, 22. August 1883. 
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Practical Application of Aerostation by the French Armies. London 1827. 
(Mechan. Mag.) 

Angerstein (Dr. Wilhelm). Hoch über dem Erdgetümmel. Erlebnisse eines Luft- 
schiffers. Berlin 1883. (Schorers Familienblatt.) 

Aerostation practique par E. Cashe. Paris, 7. rue Dareet.a 1883. 

Apraxine (Graf A.). Neuerungen an Luftballons. Berlin 1878. (Pat.-Beschr.) 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin 1873—1882. Bd. I. Die Brieftaube und 
der Luftballon als Hülfsmittel der Kriegswissenschaft. Aus dem Reich der 
Lüfte. — Bd. V. Ausstellung von Gegenständen der Luftschifffahrt. Erste deutsche 
aeronautische Ausstellung zu Berlin. Der heutige Stand der Luftschifffahrt und 
Verwendung derselben im Kriege. — Bd. VII. Nordpolfahrten mit Luftballon. 


*) Nicht viel anders gestaltet sich die Sache, wenn man sich den Ballon (ob mit 
Schirm oder ohne Schirm) durch Einwirkung des Uebergewichtes G und des um a von der 
Vertikalen abweichenden Auftriebes P bloss in der Horizontalen bewegt denkt. Dann ist 
die horizontale Resultirende aber statt R — P tang «a, R, = P Sin a und demnach die 
Horizontalgeschwindirkeit nahezu die gleiche wie oben. 
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Lufthallon. Das Fliegen künstlich und natürlich. — Bd. X. Ballonfahrt im- 
südlichen England. Ballonfahrten über den Kanal. Das erste Jahrhundert 
der Luftschifffahrt. 

Le ballon dirigeable par Alfred Robichon. Paris 1883. 5. rue Soufflot. 

Bacon. Air-weighing Machine. London 1824. (Mech. Mag.) 

Baddeley. Suggestion for an improvement in Balloons Scientific Balloon Ascent. 
London 1829. (Mechan. Mag.) 

Baddeley. The first aërial ship „The Eagle“. London 1835. (Mech. Mag.) 

Baddeley. Ueber das grosse Luftschiff „der Adler“. Stuttgart 1836. 

Daedalus Ballooning. On air balloons. London 1827. (Mech. Mag.) 

Omri. On aörostation. Balloons as now constructed. London 1836. (Mech. Mag.) 

Ogle. Arial navigation. London 1837. (Mech. Mag.) 

Captive Balloons. London 1843. (Mechanie.) 

Baumgarten. Fortbewegungs-Apparate für Luft- und Wasserschiffe. Berlin 1877. 
(Pat.-Beschr.) 

Baumgarten. Flügel-Luftschiff mit Lenkvorrichtung. Berlin 1879. (Pat.-Beschr.) 

Baumgarten. Neuerungen an Fortbewegungs- Apparaten für Luft- und Wasserschiffe. 
Berlin 1880. (Pat.-Beschr.) 

Beaumont (Capt.). Balloon reconnaissance. London 1864. 

Blerzy. Les Aerostats et les Aeronefs. Paris 1863. 

Blume. Flügelschraube mit Luftsäcken als Treibvorrichtung für Luftschiffe. Berlin 
1879. (Pat.-Beschr.) 

Brannon. The air-boat for air travel. London 1879. 

Burnaby. A Ride aerosh the channel and other Adventures in the air. London 1882. 

(S. R. C.) Method of Steering Balloous. London 1827. (Mech. Mag.) 

(W. C.) Arial Carriage. London 1828. (Mech. Mag.) 

(W. C.) Further Proof of the power possessed by man of raising himself into the 
air for the purpose of travelling with a celerity not otherwise attainable. 
London 1828. 

Cayley. On the principles of aërial navigation. 

Cayley. Mechanieal flying. London 1843. (Mech. Mag.) 

Cayley. Retrospect of the progress of aërial navigation and demonstration of the 
principles by which it must be governed. London 1843. (Mech. Mag.) 
Cowan Neuerung an den Schaufelrädern mit drehbaren Schaufeln zur Fortbewegung 
von Luftschiffen und unterseeischen Schiffen. Berlin 1878. (Pat.-Beschr.) 
Curiosités des Inventions et Découvertes. Paris 1855. Ch. VIII. Moyens de trans- 

port: Aörostats, Montgolfieres, Ballon. 

Le dirigeable demontre par la pratique par. A. Ardishon, 95. rue Lafayette Paris. 1883. 

Erb. Mittheilung eines ersten Entwurfes zu einer Aöro- und Hydrodynamischen 
Gesellschaft oder Gesellschaft für Luft- und Wasserfahrt nach meinen Er- 
findungen. Heidelberg 1824. 

Fischer. Flügel-Luftschiff. Berlin 1879. (Pat.-Beschr.) 

Fischer. Neuerungen an Luftschiffen. Berlin 1879. (Pat.-Beschr.) 

‘ Fischer. Luftschiff mit Ruderflügeln. Berlin 1880. (Pat.-Beschr.) 

Ancient Flying Maschine. The principles of aerial locomotion. The Objection to 
Mr. Hensons plan examined. London 1843. (Mech. Mag.) 
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Glaisher. Aeronautics. Edinburgh 1873. 

Ueber Greens Luftballon. Stuttgart 1836. 

Griese. Flugapparat. Berlin 1879. (Pat.-Beschr.) 

I. O. H. Invention of Balloons. London 1837. (Mech. Mag.) 

Heim. Luftschiff. Berlin 1881. (Pat.-Beschr.) 

L’Inventeur des Aerostats. (Le Figaro.) Paris 1882. 

Joens. Treibvorrichtung an Flugmaschinen. Berlin 1880. (Pat.-Beschr.) 

Kleeberg. Lenkvorrichtung für Luftballons. Berlin 1881. (Pat.-Beschr.) 

Klein. Steuerungsmechanismus für Luftschiffe. Berlin 1880. (Pat.-Beschr.) 

Klein (Dr.). Zum hundertjährigen Jubiläum der Luftschifffahrt. Berlin 1883. (Schorers 
Familienblatt.) 

Koch (Gust.) Das Luftschif. Ein Beitrag zur Bedürfniss- und Nützlichkeitsfrage 
der praktischen Luftschifffahrt. München 1883. 

Ballooning. Green. On the height attainable by balloons. London 1837. (Mech. Mag.) 

Langensiepen. Kurze Geschichte der Luftschifferkunst für die Jugend und ihre 
Freunde. Elberfeld 1880. 

Leggo. Neuerungen an Luftschiffen. Berlin 1879. (Pat.-Beschr.) 

Luftbälle aus Kollodium. Stuttgart 1843. (Polyt. Journ.) 

Lenkbarer Luftballon. Stuttgart 1830. (Polyt. Journ ) 

Der Luftballon. Geschichte und Entwicklung der Luftschifffahrt. Wien 1882. 

Maceroni. Practability of Balloons, comparative safety of Montgolfier and gas bal- 
loons. Mackintosh. Ballooning. London 1836. (Mech. Mag.) 

Maceroni. Impractability of aërial navigation. Montgolfiers preferable to gas Balloons. 

Mr. Greens account of the ascent of the grand balloon from Vauxhall. London 1836. 
(Mech. Mag.) 

Mackintosh. Observations on the Practability of guiding and directing Air-balloons- 
or Arial Ships. London 1836. (Mech. Mag.) 

Malkewitz. Die erste Berliner Luftreise. Berlin 1880. (Voss. Zeitung.) 

Ueber die Möglichkeit der Luftschifffahrt. Braunschweig 1857. Wester- 
manns Monatsschr. 

Montgolfieri, Umbra, Aeronautics — comparative safety of Montgolfier and gas- 
balloons. London 1836. (Mech. Mag.) 

Munro, Mode of preserving the gas of Balloons. Carboric acid for ballast. London 
1837. (Mech. Mag.) 

Maceronis Parachute. Mackenzie Maceronis improved parachute. Woodhouse. 
Parachute descents. London 1837. (Mech. Mag.) 

Nadar. Les ballons en 1870 ce qu’ils ont ete et ce qu’ils auraient pu être. Paris 1871. 

Pardridge. Description of the Pneumodromon or Aero-Locomotive. 
Mechanical flying. Examination of the Theorie of Mr Chabrier. Loudon 1843. 
(Mech. Mag.) 

United States Patent Office. Aerial Navigation. Patentbeschreibungen mit 
Abbildungen von Amerikanischen Erfindungen und Neuerungen im Gebiete der 
Luftschifffahrt. 1882. New-York. 

Descrizione della Maschina aerostatica di Luigi Piana. Rom 1826. 

Pitter. Archimedean Balloon. Mac Gregor Aerostation. London 1847. (Mech. Mag.) 

Pitter. Improved Archimedean Balloon. London 1848. (Mech. Mag.) 

Der Luftritt des französischen Luftschiffers Poitevin in Paris. Frankfurt a. M. 1852. 
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Prechtl. Ueber die Mittel den Luftbällen eine sichere und dauerhafte 
Konstruktion zu geben, damit sie bequem als Luftschiffe zur Unter- 
nehmung grosser Reisen gebraucht werden können. Wien 1825. 

Ranwell. Suggestions on aërial locomotion. London 1837. (Mech. Mag.) 

Ranwell. Marsh and Ranwells -proposed method of aërial navigation. Spectator. 
The proposed Balloon trip across the Atlantie. London 1840. 

Reports. Annuals of the Aöronautical Society of Great Britain. For the 
Years 1866—1882. Greenwich. 

Savency. L’Aviation etles Aviateurs Paris 1865. (Revue d. Deux Mondes.) 

Schmidt. Zum 100 jährigen Jubiläum der Erfindung der Luftballons. Leipzig 1883. 
(Illustr. Zeitung.) 

Schmidt. Zum hundertjährigen Jubiläum der Luftballons. Prag 1883. 

(Scrutator Mechanicus.) The London and Paris Aöronautical Scheme. London 1835. 
(Mech. Mag.) 

Simonin. L’Aerostation pendant le siege de Paris. Paris 1870. (Revue 
des Deux Mondes.) 

Solution de la question des aerostats. Paris 1874. (Cosmos.) 

Silberer (Victor). Im Ballon. Wien 1883. 

Steenackers. Les Telegraphes et les Postes pendant la guerre de 1870— 
71. Paris 1883. 

Sterne (Carus). Leonardo da Vinci und die Probleme der Luftschifffahrt. Stuttgart 
1883. (Vom Fels zum Meer.) 

Taubert. Handbuch des Luft-Sport. Wien 1883. 

Tissandier’s elektrische Steuerung von Luftballons. Stuttgart 1883. (Polyt. Journ.) 

(... tr.) Die ersten aörostatischen Versuche in Berlin. Berlin 1880. (Voss. Zeitung.) 

Wald. Vollständige Reform der Luftschifffahrt und Programm zu deren praktischer 
Einführung. Berlin 1882. 

Weinberg (Dr. M.). Das Jubiläum des Luftballons. Wien 1883. (W. Allgem. Ztg.) 

v. H. 
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Handbuch der nautischen Instrumente. Herausgegeben vom hydro- 
grapischen Amt der Admiralität, mit 27 Tafeln in Steindruck und 170 Holz- 
schnitten im Text. Berlin 1882. Mittler & Sohn; gr. 80 432 Seiten. 
ı2 Mark. 


Vor uns liegt ein Werk über Instrumentenkunde in gediegener, vorzüglicher 
Ausführung, welches seinen Stoff in einfacher und vortrefflicher Form behandelt und 
welches ohne Ausscheidung der wissenschaftlichen Darstellungsweise in einer jedem 
Interessenten verständlichen Art die am meisten gebräuchlichen nautischen Instrumente 
beschreibt, sowie deren praktische Anwendung bespricht. Da das Werk vorzüglich 
praktischen Zwecken dienen will, so kann man selbstverständlich von ihm nicht eine 
vollständig erschöpfende Darstellung der Theorien einzelner Instrumentengattungen 
erwarten; das Nothwendige und Wissenswerthe ist jedoch überall gegeben, durch 
Beispiele erläutert und stets eine Angabe der vorzüglicheren Quellen hinzugefügt 
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worden. Ebenso wenig konnten in den einzelnen Abschnitten die einschlägigen 
Instrumente in allen Konstruktionsformen eingehend besprochen werden, man be- 
gnügte sich vielmehr mit der Anführung der wichtigsten. 

Die gleichfalls ausgezeichnete stoffliche Gliederung des Inhaltes ist durch die 
nachfolgende kurze Uebersicht über die sechs Abschnitte des Werkes gegeben. 

Abschnitt I bespricht die Fernrohre und die Hilfsinstrumente in vier Ab- 
theilungen, von denen die Abtheilungen I und II die optischen Theile der Instrumente: 
die Fernrohre und die Ablesevorrichtungen behandelt, während die Abtheilungen 
III und IV die Horizontirvorrichtungen und die Hülfsinstrumente: Libellen, Horizonte, 
Heliotrope und Peilscheiben besprechen. 

Im II. Abschnitte werden die meteorologischen Instrumente und die gebräuch- 
lichen Beobachtungsmethoden behandelt. Es finden zunächst die verschiedenen 
Barometer- und Thermometerformen eine eingehende Beschreibung, wobei die für 
wissenschaftliche Beobachtungen nothwendigen Korrektionen an den Instrumenten- 
angaben, sowie die verschiedenen Vorsichtsmassregeln, welchen bei den Beobachtungen 
in der Praxis entsprochen werden muss, berücksichtigt werden. Nächst den Instru- 
menten zur Bestimmung der Luftfeuchtigkeit finden‘ die Anemometer, die Regen- und 
Verdunstungsmesser eingehende Erläuterung, während die Tabellen zur Erleichterung 
der Umrechnung der Angaben meteorologischer Instrumente an den Schluss des Ab- 
schnittes gestellt sind. 

Im Ill. Abschnitt werden die Apparate und Instrumente besprochen, welche 
für oceanische Beobachtungen dienen. Hierzu sind die Apparate für Tiefenmessungen, 
die Lotheinrichtungen und Lothmaschinen, die Apparate zur Bestimmung der Strom- 
richtung und Stromgeschwindigkeit, Tiefseethermometer, Apparate zum Wasserschöpfen, 
zur Bestimmung der Dichtigkeit des Wassers, Vorkehrungen für Schlagnetzfischerei 
etc. besprochen und hieran alsdann wieder eine Zusammenstellung von Tabellen 
angeschlossen, welche zur Erleichterung der Umrechnung der Beobachtungsresultate dient. 

Eine vorzügliche Behandlung hat der IV. Abschnitt: Kompasse und magnetische 
Instrumente erfahren. Nach einer kurzen, aber völlig ausreichenden Darstellung der 
Theorie des Kompasses werden die besseren und gebräuchlichen Konstruktionen 
desselben besprochen, darauf die Prüfung und Untersuchung der Instrumente er- 
örtert, und schliesslich über die Behandlung der Rosen und Pinnen Vorschriften 
gegeben. Bei der Besprechung der magnetischen Instrumente nimmt selbstverständlich 
die Bestimmung der Deviation einen hervorragenden Platz ein. Unter Angabe von 
Beobachtungs- und Rechnungsbeispielen werden die Bestimmungen der Elemente der 
Deviation und die einzelnen zur Verwendung kommenden Instrumente behandelt, 
unter diesen namentlich Thomsons Deflektor, der Kontrol-Kompass von Peichl und 
dessen Intensitätsmultiplikator, sowie endlich der Fox’sche Apparat der Inklination 
und Intensität an Bord. 

Der V. Abschnitt ist den ohne Stativ zu benutzenden Winkelmessinstrumenten 
gewidmet. Es werden die Konstruktionen und die Fehlerbestimmungen der Sextanten, 
Oktanten, Prismenkreise, Prismenkreuze, distancemessenden Fernrohre besprochen 
und dieser Besprechung am Schluss des Abschnittes wiederum Tabellen zur Reduk- 
tion von Sextantenwinkeln auf den Horizont, sowie über die mikrometrischen 
Abstandsbestimmungen mittelst des distancemessenden Fernrohres hinzugefügt. 

Der letzte Abschnitt ist den Theodoliten und Universalinstrumenten gewidmet. 
Hier sind in sehr klarer Darstellungsweise die Konstruktionen und die Fehler- 
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bestimmungen an diesen zur Vermessung und astronomischen Orts- und Zeitbestimmung 
dienenden Instrumenten auseinandergesetzt. 

Ein Anhang bespricht endlich kurz die Ausführung und die Details von gelegent- 
lichen Küstenaufnahmen. | 

Wenn auch das vorliegende Werk in erster Linie für den Marineofficier ge- 
schrieben worden ist, so ist doch seine Darstellungsweise eine so geschickte und 
klare, dass jeder sich für Instrumentenkunde Interessirende mit Befriedigung dasselbe 
studiren wird, zumal es auf nur 430 Seiten eine so grosse Menge interessanten 
Materials enthält. 

Vermisst haben wir die Besprechung der Konstruktion und der Prüfung der 
Zeitmessinstrumente. A. Martens, Ingenieur. 
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L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la Navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Huveau de Villeneuve. 15. Annce, 
Paris 1883. No. 9 und 10. 


Inhalt des 9. Heftes: „Das Denkmal für die Gebrüder Montgolfier“. 


Am 13. August d. J. ist zu Annonay das aus der Werkstatt des Bildhauers 
Heinrich Cordier hervorgegangene Denkmal für die Erfinder der Luftballons mit 
grosser Feierlichkeit enthüllt worden. Erfreuen wir uns der Thatsache, ohne das 
plastische Kunstwerk, dessen Abbildung die Zeitschrift bringt, kritisch zu bemängeln. 
Joseph Montgolfier ist mit einem kleinen Versuchsballon in der Hand dargestellt, 
welchen sein Bruder Stephan mittels einer untergehaltenen brennenden Fackel auf- 
gebläht hat. Am Sockel der Doppelbildsäule in haut relief würde sich die Gruppe 
jedenfalls besser ausgenommen haben und hätten auf den andern Seiten des Unter- 
baues noch in gleicher Weise die Erfindungen des hydraulischen Widders und des 
Velinpapiers zur Darstellung kommen können, die bekanntlich auch den Montgolfiers 
zugeschrieben werden. 

An Reden hat es bei dieser festlichen Gelegenheit nicht gefehlt. Die des 
Präsidenten der a@ronautischen Gesellschaft, des Herrn Oberst Perrier, wird in der 
vorliegenden Zeitschrift ganz und die Dupuy de Lome’s auszugsweise mitgetheilt. 
Aus der Erstern, welche einen förmlichen historischen Abriss der militärischen 
Aöronautik giebt, entnehmen wir folgende bemerkenswerthe Stellen: 

„Wenn der österreichische General Benedek bei Sadowa einen 
Recognoscirungsballon besessen hätte, würde er den Ueberfall von Chlum 
vermieden haben, welcher die Ursache seiner Niederlage war ...... “ 

„Der Nutzen der militärischen Aëronautik ist heute unbestritten und jede*) 
Grossmacht sucht eifersüchtig wetteifernd den Captifballon, sowie den Beobachtungs- 
und Recognoscirungsballon zu vervollkommnen.“ 

„Ich beeile mich, Sie zu beruhigen. Seit dem Kriege hat die Regierung der 
Republik, darauf bedacht, den vaterländischen Boden unangreifbar zu machen, die 





*) Wirklich „jede“? Frage der Redaktion. 
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Aöronautenschule in Meudon wieder eröffnet, die der erste Consul in einem Augen- 
blicke übler Laune hatte schliessen lassen, und wir haben daselbst eine Ab- 
t'heilung junger Offiziere, welche bei den wohlunterrichteten Aörostiers 
der ersten Republik Anerkennung finden würde Es steht mir nicht zu, 
ihre Arbeiten bekannt zu machen, die nothwendiger Weise mit einem gewissen 
Mysterium umgeben sein müssen. Ohne indessen ein fachmännisches Geheimniss 
Preis zu geben, können wir einige wichtige und sozusagen definitive Fortschritte 
feststellen, welche bereits in Meudon Verwirklichung gefunden haben. Wir besitzen 
Firnisse, welche die Seidenstoffe für Wasserstoffgas undurchdringlich 
machen. Die Bereitung dieses Gases auf nassem Wege kann an Ort und 
Stelle, im Grossen, rasch und billig ausgeführt werden; die Operation 
der Füllung, anstatt wie zu Coutelles Zeit mehrere Tage zu erfordern, 
wird in wenigen Stunden ausgeführt; vermittels einer neuen Art von 
Aufhängung bleibt die Gondel immer horizontal trotz des Windes; die 
Verbindung mit dem Erdboden ist durch das Telephon sicher hergestellt; 
die Momentphotographie und der Gebrauch weittragender Doppelfern- 
gläser versprechen uns erstaunliche Resultate. Endlich anstatt jenes 
Transportes durch Mannschaften, der Mühseligkeiten verursachte, deren 
blosser Bericht uns staunen lässt, hat uns die Schule zu Meudon Captif- 
ballons gegeben, die ein Verankerungswagen (voiture treuil) vollständig 
gefüllt auf dem Wagen selbst durch Felder und Wälder hindurch und in 
allen Gangarten transportiren kann wie ein Geschütz. Fügen wir noch hinzu, 
dass für die Postballons die wesentlichen Organe, als Ventil, Ballast, Ankerung 
und die Hülfsmittel zum Betriebe überhaupt, der Gegenstand wichtiger Verbesserungen 
geworden sind.“ 

„Unsere Unglücksfälle haben uns gelehrt, meine Herren, dass, trotz der so ge- 
priesenen Bildung unseres Zeitalters, ein Land wie das unsrige, auf Alles und zwar 
zu jeder Zeit vorbereitet sein muss. Nur der wird künftig stark und sieg- 
reich dastehen, der während des Friedens nichts vernachlässigt hat, um 
zu lernen, wie er zur Kriegszeit einen verständigen Gebrauch von den 
unzähligen Kräften zu machen hat, welche die Wissenschaft und die 
Industrie für ihn in Bereitschaft halten.“ 

„Der Luftballon ist eins der tausend Hülfsmittel, welches der erfinderische 
Geist der Franzosen dem Heere zur Verfügung gestellt hat. Blind ist der, wel- 
cher es verschmäht!“ 

„Heutigen Tages tragen Festungsgeschütze drei Meilen weit, aber man muss 
sehen können, wo unsere Granaten einschlagen, und selbst im Flachlande wird uns 
der Erdball durch seine Rundung den Feind verdecken.”) Wohlan, lernen wir bei 
Zeiten uns vom Erdboden zu erheben; es mögen die Aöronauten unserer Heere wach- 
samen Schildwachen gleichen, die in Höhe von 500 Metern aufgestellt sind und 
unsere Schüsse mit schreckenerregender Sicherheit dirigiren.“ 

„Dieses mächtige Hülfsmittel der Recognoscirung, welches uns die Aörostaten 
gewähren, verdanken wir der wunderbaren Erfindung Montgolfiers® u. s. w. u. s. w. 

Die vom „Aeronaute* auszugsweise mitgetheilte Rede Dupuy de Lome’s 
giebt einen historischen Ueberblick der zum Zwecke einer verbesserten Luftschiff- 


*) ? Die Redaktion. 
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fahrt seit 1783 angestellten Versuche, der nichts Neues bringt, ausser, vielleicht in 
der nachfolgenden Stelle: 

„Genöthigt, meine Zeit andern Pflichten zu widmen, denen ich mich nicht 
entziehen durfte, habe ich mit Befriedigung die Entwicklung des Unternehmens 
der Herstellung eines lenkbaren Ballons verfolgt, welches vom Kriegs- 
minister sehr tüchtigen Offizieren anvertraut worden ist, die in der 
Werkstatt zu Meudon eifrig daran arbeiten. Ohne auf genauere Einzelheiten 
einzugehen, die ich nicht angeben darf, kann ich sagen, dass sie bereits den Treib- 
apparat besitzen, der von ihnen mit bewunderungswürdigem Sachverständniss und 
Ausdauer zusammengestellt worden ist.“ 

Herr Felix Caron, der Verfasser dieses Berichtes über das am 13. August d. J. 
zu Annonay gefeierte Fest, schliesst denselben mit den Worten: „Man sieht aus dem 
Vorhergehenden, dass die Festfeier zu Annonay nicht allein das ruhmreiche An- 
gedenken der Brüder Montgolfier wieder erneuert hat, sondern es sind uns auch 
in die Zukunft der Luftschifffahrt die interessantesten Einblicke ge- 
währt worden.“ Videant Consules etc. ! 

Dasselbe Heft des Aöronauten bringt ferner einen Aufsatz des Herrn von 
Fonvielle über die „Beziehungen zwischen der Gestalt und der Flugrichtung der 
Wolken“, sowie einen Bericht des Herrn E. Vales über eine mit dem Ballon 
„Mozart“ am 16. Juli von Sons aus unternommene und glücklich verlaufene Luftreise. 

Das 10. Heft der genannten Zeitschrift, welches uns gleichfalls vorliegt, ent- 
hält die Schilderung einer mit dem Ballon L’Horizon am 29. und 30. Juli d. J. aus- 
geführten Luftreise, bei welcher die vier Reisenden wissenschaftliche und technische 
Zwecke verfolgten. Der grosse musterhaft ausgerüstete Luftball, über dessen erstes 
Aufsteigen am 11. März d. J. wir bereits früher berichtet haben, war dieses Mal zur 
obern Hälfte mit einer nicht gefirnissten Bedeckung von Calicot versehen worden, 
unter welche vermittelst eines Ventilators 3000 Meter Luft in der Stunde getrieben 
werden konnten, um auf diese Art die Erwärmung des Gases im Ballon durch die 
Bestrahlung der Sonne zu vermeiden und zum Zwecke des beliebigen Sinkens das 
Gas abkühlen zu können. Die Neuerung, von Herrn Grafen von Dion, dem einen 
der Mitreisenden, angegeben, hat sich nicht bewährt. Die Luftfahrer, welche um 
10 Uhr aufgestiegen waren, wurden sehr bald durch einen starken Regen überrascht, 
der den nicht gefirnissten Ueberwurf durchweichte und auf diese Weise die Steigkraft 
des Aörostaten sehr verminderte. Das nachherige Trockenwerden des Calicots hatte zur 
Folge, dass der Stoff sich verkürzte und seine Verbindung mit dem L’Horizon zerriss, so 
dass er beim Landen abrutschte und gleich einem riesigen Fallschirm vom Winde 
fortgetragen wurde. Diese plötzliche Erleichterung um circa 170 Kilogramm liess 
den Ballon nochmals pfeilschnell hochgehen, doch wurde die Landung gleich darauf 
glücklich bewerkstelligt. Verschiedene Windrichtungen in verschiedenen Höhen und 
in den neutralen Zwischenzonen flache, weithin sich erstreckende Massen von Schicht- 
und Haufenwolken wurden auch dieses Mal, wie schon oft, beobachtet. — Das Heft 
enthält ferner noch eine Abhandlung des Herrn de la Landelle, in welcher einige 
Daten beigebracht werden, die zu beweisen scheinen, dass Joseph Montgolfier bereits 
1779 den Fallschirm erfunden und in eigener Person mit demselben gelungene Ver- 
suche angestellt hat. v. H. 
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Allgemeine Sport-Zeitung. Wochenschrift für alle Sportzweige. Heraus- 


gegeben und redigirt von Victor Silberer, Wien 1883. No. 44 
bis 49. 

No. 45 der genannten Wochenschrift enthält eine aus Wien datirte, mit P. 
unterzeichnete Einsendung, deren Verfasser im Gegensatze zu den Ausführungen der 
auch von uns (siehe Heft VIII. Seite 252 und Heft X. Seite 312 des laufenden 
Jahrgangs) erwähnten Abhandlung „Zur Klärung der Flugfrage“ von Wilhelm Bosse 
in Kürze den Nachweis zu führen sucht, dass der Ballon bei einem brauchbaren 
Luftfahrzeuge nie entbehrt werden kann. Der Einsender, der den Lesern unserer 
Zeitschrift ebenfalls bekannt ist, schliesst mit den Worten: „Ohne Ballon (als Ent- 
lastungsraum) keine lenkbare Flugmaschine!“ Derselbe Verfasser bringt in No. 46 
in einem längeren Aufsatze „Zur Physiologie des Vogelfluges“ weitere Gründe für die 
Richtigkeit seiner eben bezeichneten Ansicht, während die entgegenstehende Meinung 
in einer Erwiderung auf die Einsendung in No. 45 von Herrn Wilhelm Bosse ver- 
treten wird. Die so in Scene gesetzte Diskussion wird dann in No. 47 und 48 fort- 
geführt. No. 47 enthält einen Artikel von Herrn Victor Silberer: „Nochmals über 
die Unmöglichkeit der Lenkbarmachung des Ballons“, No. 48 abermals Ausführungeu 
von Herrn Bosse, No. 49 wieder eine Erörterung von Herrn P. Die Begründung 
ist im Grossen und Ganzen auf beiden Seiten nicht neu. Die Kontroverse, um die 
es sich dabei handelt, wird dadurch auch wohl schwerlich für die Zukunft abge- 
schlossen werden, sondern gewiss noch zu mancher Für- und Widerrede Anlass 
bieten. Die Fortsetzung des theoretischen Streites hat unseres Erachtens heute über- 
haupt kaum noch einen Werth; was der Luftschifffahrt zu ihrer Vervollkommnung 
fehlt, sind vor allen Dingen praktische Versuche, zu denen wohl die geeigneten 
Personen und der sachliche Anlass vorhanden wäre, während jedoch die gleichfalls 
dazu erforderlichen finanziellen Mittel nicht zur Disposition stehen. Die Letzteren 
daran zu setzen, ist Privatleuten kaum zuzumuthen, da es höchst fraglich ist, ob 
die Luftschifffahrt jemals eine andere Verwerthung als zu Staatszwecken, seien es 
nun militärische oder postalische oder wissenschaftliche. finden kann. Das Privat- 
kapital tritt im Grossen und Ganzen immer nur da in die Schranken, wo auch 
Privatzwecke, in erster Linie der Vermögenserwerb, angestrebt werden können; wo 
dies nicht der Fall oder nicht vorauszusetzen ist, überlässt man die Angelegenheit 
mit Fug und Recht dem Staate, den öffentlichen Mitteln. Leider hat nun für die 
Förderung der Luftschifffahrt bisher nur Frankreich nennenswerthe Summen auf- 
gewandt. Dass dort auch in der That Erfolge erzielt sind, geht aus den Mittheilungen 
des Oberst Perrier bei Gelegenheit des am 13. August d. J. in Annonay statt- 
gehabten Festes hervor. In den übrigen Staaten befindet man sich hinsichtlich der 
aöronautischen Bestrebungen immer noch fast ganz ausschliesslich im Stadium des 
Theoretisirens und wahrlich — der Worte sind genug gewechselt! In No. 49 der 
„Allg. Sport-Ztg.* hat übrigens Herr P. eine ebenso interessante wie geistreiche Er- 
örterung der Umgestaltung gebracht, die der Fisch erfahren müsste, um in immer 
leichteren Medien, zuletzt in der atmosphärischen Luft, schwimmen resp. fliegen zu 
können. Herr Victor Silberer bemerkt dazu mit anderen Worten sehr richtig, dass 
sich aus dieser Untersuchung für die Flugfrage keine Schlüsse ziehen lassen. In 
der That gestaltet sich der Fisch des Herrn P. für die leichteren Medien vollkommen 
zu einem Vogel und damit ist man dann wieder auf dem alten Punkte angelangt, 
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dass man für das Wasserschiff den Fisch und für das Luftschiff den Vogel zum 
Muster nehmen soll. — No. 48 enthält noch eine Uebersichtstabelle zur bequemen 
Ermittelung des Umfanges, des Flächenraumes, des Kubikinhalts und der Tragfähig- 
keit einfacher Kugelballons.. Wir werden diese Tabelle im nächsten Hefte unserer 
Zeitschrift reproduciren. W. A—n. 


Protokoll 
der am 13. Oktober 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 
Vorsitzender: Dr. Angerstein. Schriftführer: J. E. Broszus 

Tagesordnung: 1. Geschäftliche Mittheilungen; 2. Vortrag des Herrn Freiherrn 
vom Hagen: Historisches und Kritisches über lenkbare Luftballons; 3. Mittheilungen 
der technischen Kommission. 

Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und theilte mit, dass die Herren 
Buchholtz, Köllner und Dr. Jeserich sich entschuldigen, der heutigen Sitzung nicht 
beiwohnen zu können. Hierauf erhielt der Schriftführer das Wort zur Verlesung 
des Protokolls der vorigen Sitzung. Ein wesentlicher Theil des Protokolls war der 
Bericht eines Vereinsmitgliedes über die letzthin stattgefundene Versuchsfahrt mit 
dem Weliner’schen Keilballon. Hierzu nahm Herr Genz, der Verfertiger des Ballons, 
das Wort; derselbe hat auch die Versuchsfahrt unternommen und suchte nun die in 
dem Bericht enthaltenen Einwendungen gegen den sichtbaren Mangel an Lenkfähig- 
keit durch die Thatsache zu entkräften, dass der Ballon beim Aufstieg plötzlich eine 
westliche Richtung einschlug, indessen bei dem spätern Fluge, in der Südnordrichtung, 
ein fortgesetztes Drehen des Ballons stattfand. 

Herr vom Hagen, welcher bei der Versuchsfahrt zugegen war, konnte nur die 
Thatsache feststellen, dass der Ballon stets mit dem Winde trieb und selbst beim 
Aufstieg erhielt er durch eine untere Strömung die westliche Ablenkung, während 
das Drehen des Ballons um die Schwerpunktsaxe nur in Folge der zur Mitte un- 
symmetrisch vertheilten Seitenflächen stattfand, indem, wie schon früher praktisch er- 
wiesen ist, der Ballon langsamer schwebt, als die Luftströmung fliesst, wodurch ein 
dauernder Luftdruck auf den Ballon stattfindet, der jenes Drehen veranlasst. 

Herr Klein hält die Lebensfähigkeit lenkbarer Luftschiffe ohne einen Motor 
für einen frommen Wunsch, während der Vorsitzende hierzu bemerkt, dass man 
die praktischen Bestrebungen nicht gleich nach einigen missglückten Versuchen ver- 
urtheilem dürfe. 

Der Vorsitzende liess hierauf einige geschäftliche Mittheilungen folgen und 
zwar zunächst in Betreff der Vereinsbibliothek. Diese ist gegenwärtig bei dem Mit-. 
gliede, dem Verlagsbuchhändler Herrn Seydel, aufgestellt. In nächster Zeit wird die 
genaue Registrirung der Bücher erfolgen und es können dann einzelne Bücher gegen 
Quittung, den Statuten gemäss, von dort entliehen werden. — Ferner ist zur Mit- 
gliedschaft angemeldet: Herr Berein aus Ru, empfohlen durch die Herrn vom 
Hagen und den Vorsitzenden. 

Es folgt hierauf der Vortrag des Herrn vom Hagen über lenkbare Luft- 
ballons. Der Gegenstand des Vortrags ist eine historische Darstellung aller bis in 
neuerer Zeit stattgefundenen Versuche mittelst lenkbarer Ballons. Der Vortrag wird 
in einem der nächsten Hefte der Vereins-Zeitschrift zum Abdruck gelangen. 
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Nach Beendigung des Vortrages sprach der Vorsitzende dem Herren vom Hagen 
den Dank des Vereins aus mit der Schlussbemerkung, dass nach der durch den 
Gegenstand des Vortrages erhaltenen Uebersicht wohl in den nächsten zehn Jahren 
keine allzu grosse Erfolge erwartet werden dürfen, sollten aber dennoch 
weitere Fortschritte zu verzeichnen sein, so solle es uns sehr freuen und wir 
würden gern den Vorwurf hinnehmen, dass wir selbst heute noch zu kleingläubig 
gewesen. 

Hierauf folgte eine kurze Pause. Herr Dr. Angerstein war verhindert, für den 
Rest des Abends anwesend zu sein und übernahm an seiner Stelle Herr vom Hagen 
den Vorsitz. 

Die Fortsetzung der Sitzung begann mit einer Diskussion über den Gegenstand 
des Vortrages. Herr Klein nahm zunächst das Wort und bemerkte, dass die prak- 
tischen Ausführungen gewöhnlich deshalb mangelhafte Erfolge aufweisen, weil der 
Ballon stets zu gross angenommen wird. Der Ballon soll nur das Eigengewicht des 
gesammten Luftfahrzeuges kompensiren und selbst der Aufstieg soll durch motorische 
Kraft geschehen, etwa durch Schrauben mit vertikaler Drehachse. Auch werden an 
die Geschwindigkeit stets zu hohe Ansprüche gestellt; wenn wir mit 4 Meter pro 
Sekunde fliegen, so können wir schon einen bedeutenden Erfolg verzeichnen, anderen- 
falls dürfen wir mit 2 Meter vollkommen zufrieden sein, zumal für militärische 
Zwecke, wo allein die Möglichkeit der Lenkung für den Anfang ausreichend sei. 

Herr vom Hagen bezweifelt die Ausführbarkeit einer geeigneten Anbringung 
der Luftschrauben oberhalb des Ballonkörpers. Es sei übrigens zu berücksichtigen, 
dass eine zu geringe Geschwindigkeit der Bewegung des Aörostaten, wie z. B. 2 Meter 
pro Sekunde, nichts helfen könne, da die Luftströmung meist stärker sei. 

Herr Regely richtet an Herrn Klein die Frage, wie gross denn seiner Ansicht 
nach der Ballon sein solle, wenn er bei kleiner Ausführung und ohne die Belastung 
durch die Kraftmaschine schon so bedeutende Dimensionen haben müsse. | 

Herr Klein erwidert, dass für seine Ausführung ein Ballon von 500 bis 600 
Kubikmeter Inhalt bei 20 Meter Länge und 5 bis 6 Meter Durchmesser schon genüge. 
Auf die Ausführungen des Herrn vom Hagen erwidert der Redner, dass man bei 
stärkerem Wind eben nicht fahren werde, hier handele es sich nur darum, einen 
lenkfähigen Ballon zu besitzen, mit welchem man nach Art der Vögel im Wind 
laviren könne. 

Herr Dr. Schäffer bemerkt dazu, dass die Vögel, während des Fluges, stets 
laviren müssen und sich durch stetiges Fallen auf geneigter Bahn vermittelst der 
offenen Flügel in der Höhe erhalten, während der Ballon seine Höhenlage auch beim 
Stillstand bewahrt, es sei daher ein direkter Vergleich nicht angänglich. 

Herr vom Hagen stimmt dem Vorredner zu und bemerkt, dass die Vögel 
eine gleichbleibende Höhenlage künstlich zu erreichen suchen, wenn sie gegen den 
Wind fliegen. Die Schwingen stellen sich alsdann so ein, dass sie nach Art des 
Drachens durch den Wind gehoben werden, indem sie vorher durch ein weniges 
Fallen nach vorn dem Körper die Trägheit ertheilen, in diesem Bestreben zu ver- 
harren, oft bleiben die Vögel minutenlang in dieser Stellung. Mit dem Winde 
fliegen selbst die Vögel sehr schlecht, weil sich die Federn aufplustern und das 
Durchstreichen durch die Luft erschweren. Den Ballon wird man aber weniger vom 
Wind abhängig machen müssen, weil wir im Laufe eines Jahres nur einige windfreie 
Tage haben. 
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Herr Klein stimmt dem Vorredner vollkommen zu, glaubt aber den Flug mit 
dem lenkbaren Ballon in ähnlicher Weise ausführen zu können, wie die Vögel. 

Herr Dr. Schäffer nennt das senkrechte Aufsteigen der Lerche als treffendes 
Beispiel für die Mitbenutzung der Luftströmung. Bei Beginn des Auffluges komme 
nicht die Fallkraft zur Geltung, sondern der Vogel rudert in der fortfliessenden 
Luft aufwärts. 

Herr Berein stellte einige Zweifel auf in Betreff des geeigneten Motors und 
kam dabei auf die Kohlensäure zu sprechen, worauf Herr vom Hagen die Antwort 
ertheilte, dass Kohlensäure für kurze Versuche, welche nicht über eine halbe Stunde 
Zeit erfordern, sehr vortheilhaft sei, diese geringe Fahrzeit habe aber keine praktische 
Bedeutung. 

Herr Merkl macht dem Verein die Mittheilung, dass demnächst praktische 
Versuche mit einem neu erfundenen Dampfaccumulator seitens der hiesigen Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft stattfinden werden, und ersucht, diese Neuheit im Auge zu 
behalten, welche sich vielleicht für unsere Zwecke eignen dürfte. 

Herr vom Hagen bemerkt dazu, dass man mit sogenannten feuerlosen Loco- 
motiven gleichfalls gute Resultate erzielt habe, das Gewicht der Maschine sei aber 
ein verhältnissmässig hohes. 

Herr Regely spricht der Gasmaschine, nach dem Vorbilde der von Haenlein an- 
` gewandten, das Wort, und Herr Dr. Schäffer hält für das einfachste die Secundär- 
batterien, zumal die heutigen Erfahrungen noch nicht die Ueberzeugung verschafften, 
dass sie schwerer als Gasmaschinen oder andere Motoren seien. 

Herr vom Hagen hält die Gasmaschine von Otto & Langen für geeignet, 
die Zündung müsste aber auf elektrischem Wege geschehen und dies ist wieder ein 
sehr unsicherer Faktor, sonst dürfte die Gasmaschine noch den Vorzug vor der 
Dampfmaschine haben, zumal die Wasserkühlung auf die Tragkraft des Ballons er- 
leichternd einwirkt. 

Herr Klein empfiehlt, statt Wasser die Kohlensäure als Kühlmittel anzuwenden, 
welche Krupp in gleicher Eigenschaft bei der Geschützfabrikation verwendet. 

Herr Dr. Schäffer erwidert darauf, dass die kühlende Wirkung der Kohlen- 
säure nur nahe der Ausströmmungsstelle besteht und beim Ausströmen in einen 
weitern Raum, wobei freilich der bekannte schneeartige Niederschlag auch stattfindet. 

Herr vom Hagen theilte mit, dass aus Elbing ein Projekt eingegangen ist, 
in welchem Schwefelkohlenstoff zur Krafterzeugung empfohlen wird, weil 1 Liter der 
Flüssigkeit 5000 Liter Dampf geben. Die Feuergefährlichkeit dieses Stoffes gestattet 
aber seine Verwendung nicht. 

Die Debatte lenkte alsdann in die Richtung der allgemeinen Fortschritte, welche 
Herr vom Hagen in übersichtlicher Form in folgender Weise zusammenfasste. Im 
Laufe des ersten Jahrhunderts der Luftschifffahrt hat sich häufig das Bestreben her- 
vorgethan, den Ballon nach dem Muster der Vögel mit grossen Flügeln auszurüsten, 
um die Lenkfähigkeit zu erreichen. Auch Segel und mächtige Ruder sind ein bevorzugtes 
Konstruktionsmittel gewesen, zumal die versuchten theoretischen Hinweise, auf Grund- 
lage des Verhältnisses zwischen Vogelflug, Vogelgewicht und Körperbau der Flieger, 
den langsamen Flug vermittelst grosser Flächen als vortheilhaft erscheinen lassen. 
Leider setzt aber die Praxis ganz bestimmte Grenzen, insofern als die Herstellung, 
Anbringung und Stabilität so grosser Flugflächen mit ungeheuren Schwierigkeiten 
verknüpft ist. Bis jetzt hat sich die Luftschraube mit grosser Rotation als das un- 
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bestritten beste Fortbewegungsorgan bewährt und selbst die sinnreich ausgedachten 
Wendeflügel werden wohl kaum jemals die Schraube übertreffen. Auch Tissandier 
ist bei seinen Versuchen wieder auf die Schraube zurückgekommen und sucht diese 
durch leichte Konstruktion und erhöhte Festigkeit zu vervollkommnen. 

Herr Klein hält ebenfalls den Ballon mit Flügeln für einen überwundenen 
Standpunkt, trotzdem soll man aber der Natur die Mittel ablauschen und in einer 
Form die Nachahmung versuchen, welche zwischen der Wirklichkeit und dem technisch 
Ausführbaren liegt, und da empfiehlt sich gerade die Luftschraube mit vertikaler 
Axe. Selbst auf anderen Gebieten ist die Nachahmung versucht; so hat man früher 
beispielsweise das Dampfross mit Füssen versehen, das rollende Rad ist aber auch 
nichts weiter, als eine Anordnung unendlich vieler Füsse und unser Gehen ist gleich- 
falls nichts anderes, als ein Vorwärtsrollen resp. -fallen auf dem Radius von der 
Länge der Füsse. Der Vogelflug ist ein Rollen auf den in Kurven bewegten Flügel- 
spitzen und die Fortbewegung hängt von der Peripheriegeschwindigkeit der Flügel 
ab, was in genauer Uebereinstimmung ist mit der Anwendung doppelter horizontal 
gestellter Schrauben. 

Im weitern Verlauf der Debatte wurde nichts Wesentliches erörtert. Zum 
Schluss derselben sprach Herr Fuchs den Wunsch aus, einen von ihm konstruirten 
Flugapparat dem Verein vorführen zu dürfen, doch ersuche er um Erstattung der 
Transportkosten. Letztere werden bewilligt und es wird die Vorführung für die 
nächste Sitzung angesetzt. 

Die Mittheilungen der technischen Kommission sind nicht dringlich. 

Nachdem Herr Berein als Mitglied des Vereins bestätigt und die nächste Sitzuug 
auf den 3. November festgestellt ist, wird die heutige Sitzung geschlossen. B. 

Berichtigung. 
Im X. Hefte unsrer Zeitschrift, speziell in der Abhandlung „Ueber die Mechanik 


des Fluges“, ist eine Anzahl von Satzfehlern stehen geblieben, welche die geehrten 
Leser gefälligst verbessern wollen. 
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Historisches und Kritisches über lenkbare Luftballons. ; 
Von Freiherr vom Hagen. 

„Bücher haben ihre Schicksale“ sagt ein bekanntes Sprüchwort und 
dasselbe dürfte für fast alle Erfindungen gelten. Klopstock, Jean Paul, 
Herder und Wieland z. B. hochgefeiert von unsern Vorfahren — wer liest 
sie heutigen Tages? Verstaubt stehn sie und unberührt in den Schränken 
der Büchersammlungen! Und welche unbedeutende Rolle spielt andrerseits 
in unsern Tagen so manche interessante Erfindung, die bei ihrem ersten 
Auftreten alle Welt in Anspruch nahm und zu grossen Hoffnungen begeisterte; 
ich will hier nur beispielsweise der kalorischen Maschine, der Dampfgeschütze, 
des Phonographen, der Draisine und der Daguerrotypie gedenken. Unser 
raschlebiges und im Punkte der schönen Litteratur, gleichwie in dem des 
technischen Fortschritts verwöhntes Geschlecht hat alle diese Dinge bald 
bei Seite gelegt. Der unmittelbar erhoffte Nutzen kam nicht zu Tage, also 
weg damit! Und ebenso erging es den mit so allgemeinen Jubel 1783 ans 
Licht getretenen Luftbällen, als sie sich nicht sofort in wirkliche Luftschiffe 


umgestalten liessen, wie man dies anfangs erwartet hatte. Und doch hat 
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sich aus der mangelhaften Daguerrotypie, die so vielfach nützliche Photo- 
graphie und aus der unbehülflichen Draisine das brauchbare Velociped ent- 
wickelt, und wenn die kalorische Maschine keine Seeschiffe treiben kann, 
wie ihr genialer Erfinder Ericson geplant hatte, so gehört sie doch in 
unsern Tagen zu den schätzbaren Kleinmotoren und findet in den Werk- 
stätten der Industrie vielfache Verwendung. So wollen wir denn auch hoffen, 
dass die anfänglich überschwäpglich gefeierten Aörostaten, die zu unserer 
Zeit leider nur der müssigen Neugier eines Sonntagspublikums dienen, bald 
dem Heere und der Wissenschaft zum Nutzen in vielleicht etwas veränderter 
Gestalt eine fröhliche Auferstehung feiern werden. Fassen wir das aöro- 
nautische Problem unter diesem Gesichtspunkte auf und stecken wir uns 
somit unser Ziel nicht zu weit, so können wir um so leichter hoffen, dasselbe 
zu erreichen. Bei diesem Streben wird es nöthig sein, zuerst eine sichere 
Basis zu suchen, die weder mathematische Formeln noch Gebilde einer 
blühenden Phantasie gewähren können. Tüchtige Mathematiker und Techniker 
haben, auf Grund schwieriger Berechnungen und selbst durch gelungene Ver- 
suche im Kleinen verführt, schon öfters die Lösung des interessanten Problems 
verkündet und bald darauf einsehen müssen, dass sie sich geirrt hatten. 
Es sind aber auch bereits einige Versuche mit lenkbaren Luftschiffen im 
Grossen gemacht worden, die immerhin Resultate — wenn auch nicht in 
der gewünschten Ausdehnung ergeben haben und auf diese Versuche sollte 
man seine Aufmerksamkeit richten, mit ihnen sich genauer bekannt machen, 
um nicht stets wieder von vorn anzufangen, wenn es sich darum handelt, 
eine so schwierige technische Aufgabe zu lösen, wie es die Herstellung be- 
weglicher, steuerbarer Aörostaten ist. 

Ueber die erste Periode, in welcher man das neuerfundene Luftschiff 
mit den bei der Wasserschifffahrt gebräuchlichen Hülfsmitteln vorwärts zu 
treiben versuchte, können wir kurz hinweggehen, denn an die Möglichkeit, 
einen grossen Ballon mittelst Segeln oder Rudern zum gewünschten Ziele zu 
bringen, wie dies z. B. 1784 von Blanchard, von der Akademie zu Dijon 
und von Robert und Hullin und im Jabre darauf von Alban und Vallet 
unternommen worden ist, glaubt heutigen Tages wohl Niemand mehr. In 
jener ersten Zeit der allgemeinen Begeisterung für Montgolfiers grossartige 
Erfindung lag freilich die Sache anders. Die Akademie der Wissenschaften 
zu Lyon hatte z. B. 1784 einen Preis für das beste Mittel ausgesetzt, einen 
Aerostaten freibeweglich und steuerbar zu machen, und es befanden sich unter 
den 96 in Folge dessen eingegangenen Arbeiten eine grosse Anzahl solcher, 
die durch Segel und Ruder oder Ruderräder die gestellte Aufgabe zu lösen 
gedachten. Noch im Jahre 1804 wird von einem misslungenen Versuche 
der Art berichtet, bei welchem der bekannte Aöronaut Robertson, zu Wien, 
vermittelst zweier ein Segel zwischen sich tragende Ballons Lenkung zu 
erzielen versuchte. Die vorgedachten Robert und Hullin sind übrigens als 
die ersten zu erwähnen, welche 1784 von St. Cloud mit einen länglich 
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geformten Ballon aufstiegen, während bei den übrigen Versuchen nur 
kugelförmige Ballons zur Verwendung gelangten. Ist es nöthig, darauf 
hinzuweisen, dass der Ballon selbst gleich einem grossen Segel vom Winde 
getrieben wird und dass die ganze Luftsäule, in welcher der Aerostat 
schwebt, gleichmässig mit ihm fort geht, so dass es da oben gar keinen 
Segelwind giebt? Die Idee aber, von der Gondel aus Segel an steifen 
Tauen in eine tiefere, anders bewegte Luftschicht hinabhängen zu lassen und 
auf diese Art den Ballon in der Luft zu verankern oder gegen den Wind 
treiben zu lassen, ein Vorschlag der auch bereits schon 1784 gemacht wurde, 
gehört doch offenbar in das Gebiet unffuchtbarer theoretischer Speculation. 
— Was die Ruder anbetrifft, mit welchen Alban und Vallet z. B. in naiver 
Selbsttäuschung befangen, recht gute Resultate erzielt haben wollten, so 
lässt sich leicht berechnen, dass der Druck, den derartige kleine Flächen 
auf die Luft etwa ausüben könnten, dem Luftwiderstande gegenüber, den 
ein Ballon auch nur bei schwachem Winde zu überwinden hat, fast gar 
keine Wirkung haben kann. 

Bemerkenswerth erscheint es, dass der ältere Montgolfier*) bereits 1784 
den Weg angab, der wenigstens annähernd zum Ziele führen kann, nämlich 
den Aörostaten in der Vertikalen möglichst beweglich zu gestalten, um durch 
Benutzung der in verschiedenen Höhen der Atmosphäre häufig entgegen- 
gesetzt wehenden Winde an das bestimmte Ziel zu gelangen. Eine Kombi- 
nation des Gasballons mit der Montgolfière schien bei dem damaligen Stand- 
punkte der Sache geeignet für diesen Zweck; der Untergang Pilatre de 
Roziers aber 1785 und der Zambeccaris 1812, welche durch Versuche in 
dieser Richtung erfolgten, haben wohl Anlass gegeben, Montgolfiers im 
Grunde richtige Idee, die auch zugleich die einfachste Lösung des Problems 
ergiebt, eine Zeit lang in Vergessenheit gerathen zu lassen. 

Auf die nähere Schilderung der im. vorigen Jahrhundert und in der 
ersten Hälfte dieses Jahrhunderts gemachten Versuche genauer einzugehen, 
würde nur ein untergeordnetes historisches Interesse gewähren, denn Physik, 
Chemie und Mechanik boten zu jener Zeit noch zu geringe Hülfsmittel dar, 
und was auf dem betreffenden Gebiete geleistet wurde, erscheint uns meist. 
als unbrauchbar und veraltet. Folgende Punkte aus dieser Periode mögen 
indessen Erwähnung finden. 

Zunächst ist einer Idee Joseph Montgolfiers**) zu gedenken, die nach ihm 
benannten Luftbälle, vermittelst der aus einer seitlichen Oeffnung der Hülle 
ausströmenden Luft zum Vorwärtstreiben des Aörostaten zu benutzen, ein 
Projekt, welches im April 1784 durch Abbe Miolon und Janinet verwirklicht 
werden sollte und seitdem in verschiedenster Gestalt unendlich oft wieder 
aufgetaucht ist. | 

Ferner dürfte bemerkenswerth sein, dass die Brüder Robert und Hullin 


*) Faujas de St. Fond, Band II., Seite 125. 
”") Faujas de St. Fond, Band II., Seite 109. 
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die ersten waren, welche am 15. Juli 1784 den von Meusnier kurz zuvor 
empfohlenen kleinen innern Ballon (ballonet) versuchten, der zusammenge- 
drückt oder mit Luft aufgeblasen, den Aörostaten leichter oder schwerer 
macht. Ein immerhin gefährliches Experiment, welches die Schwimmblase 
des Fisches in ihren Wirkungen nachahmen soll. 

Endlich steht es nach den übereinstimmenden Berichten Blanchards, 
Albans und Vallets und Testu Brissys, bestätigt durch die Aussagen glaub- 
würdiger Zeitgenossen, fest, dass man schon damals bei Gelegenheit mehrerer 
Versuchsreisen, unweit Paris, eine kräftige Wirkung von Rudern resp. 
Ruderrädern oder Flügeln zum Auf- und Niedertreiben des Luftballons in 
der Vertikalen wahrgenommen und mit Vortheil benutzt hat, während aus 
den betreffenden Reiseberichten selbst klar hervorgeht, dass nur persönliche 
Eitelkeit und Selbsttäuschung die Aëronauten der vorgedachten Periode hin 
und wieder behaupten lässt, sie seien auf dem Luftwege nach vorher be- 
stimmten Punkten gelangt oder nach dem Orte der Auffahrt zurückgekehrt. 
Dass mit kugelförmigen Ballons, die mit Menschenkraft vorwärts getrieben 
werden sollten, und um solche handelte es sich damals fast ausschliesslich, 
ein derartiges Resultat nicht erzielt werden konnte, wird heutigen Tages 
wohl kaum noch von Jemand bezweifelt werden. Hat die Praxis der Luft- 
schifffahrt bis zum Jahre 1852 nichts Maassgebendes oder Hervorragendes 
gebracht, so ist auch unter dem, was auf diesem Gebiete nur projektirt 
worden ist, kaum etwas gewesen, wodurch die Sache wesentlich gefördert 
worden wäre. Meusnier, Monge, Claudius, Zachariä, Faulstich, Bell, Pardridge 
und besonders Petin mögen als die bedeutendsten dieser Theoretiker genannt 
werden. Besonders hat das System des Letztgenannten, welcher zuerst 
kleine Dampfmaschinen als Motoren für sein Luftschiff verwenden und den 
Auftrieb desselben in Verbindung mit der „schiefen Ebene“ zur Erlangung 
horizontaler Fortbewegung des Apparates benutzen wollte), seiner Zeit grosses 
Aufsehen gemacht. 

Bei dem Versuche, welcher mit dem Luftschiffe des Engländers Bell 
1850 in London gemacht wurde, trieb der Ballon mit dem Winde, sobald er 
vom Halttau gelöst war. Bell’s Aörostat hatte 50 Fuss Länge bei 20 Fuss 
Höhe, war aus bester weisser Seide gewebt und mit einem aus zwei Zoll 
breiten Seidenbändern hergestellten Netz versehen. Unterhalb trug der Ballon 
eine Art Versteifung aus Metallröhren, an welchen eine Luftschraube und 
hinten das vogelschwanzartige Steuer angebracht war, die beide durch den 
Atronauten bewegt wurden. Die Gondel konnte im Nothfalle auf dem Wasser 
als Boot dienen. Wo es auf die Kosten nicht ankommt, möchte eine Ballon- 
hülle nach Bell’s Manier wohl des Versuches werth scheinen. 

Eine neue Periode bezeichnen in der Geschichte der praktischen Luft- 


*) Das Letztere hat zuerst Bourgeois in seinen Recherches sur lart de voler, 
Seite 88 vorgeschlagen. 
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schifffahrt die Arbeiten des französischen Ingenieurs Giffard. . Was Petin 
projektirte, hat dieser Fulton der Aöronautik (so nennt ihn E. Girardin) 
ausgeführt. Er ist mit einem Dampfluftschiffe am 24. September 1852 vom 
Hippodrom zu Paris aus aufgestiegen und hat mehrere Stunden lang gegen 
den an diesem Tage leider ziemlich starken Wind angekämpft. Dass solch 
ein kühnes Unternehmen bei uns in Deutschland der Zeit fast unbeachtet 
geblieben ist, muss auffallend erscheinen. 

Der Ballon Giffards hatte die ungefähre Gestalt einer Cigarre von 44 
Meter Länge und 12 Meter mittlerm Durchmesser und fasste 2500 Kubik- 
meter Leuchtgas. Die Maschen des Netzes liefen in Taue aus, die eine 20 
Meter lange Stange (Traverse) trugen. An dieser Stange war die Gondel 
mit der Dampfmaschine von drei Pferdekraft aufgehängt, welche letztere 
einer kleinen dreiflügeligen Schraube von 3,40 Meter Durchmesser eine Ge- 
schwindigkeit der Umdrehung von 110 Touren in der Minute ertheilte. 
Am hintern Ende der Traverse war ein kleines dreieckiges Segel angebracht. 
Die Maschine hatte einen stehenden Kessel ohne Röhren, einen senkrechten 
Cylinder und nach unten gerichteten Schornstein. Dieselbe wurde mit 
Koaks geheizt und vor dem Feuerungsraum vollständig mit feinen Draht- 
netzen umschlossen. Die Gewichtsverhältnisse des ganzen Apparates ergaben 
sich aus folgenden Zahlen: 

Ballon mit Ventil 320 Kilogramm; Füllung mit Leuchtgas 1800 Kubik- 
meter; Netz 150 Kilogramm; Traverse, Aufhängung, Steuer, Takelage 300 
Kilogramm; Maschine mit leerem Kessel 150 Kilogramm; Wasser und Kohlen 
im Kessel bei der Abfahrt 60 Kilogramm; Fundament der Maschine, Ver- 
strebungen, Bretter, Räder, Kasten für Wasser und Kohlen 420 Kilogramm; 
Schleppseil 80 Kilogramm; Gewicht des Luftschiffers 70 Kilogramm; Noth- 
' wendige Steigkraft bei der Abfahrt 10 Kilogramm; zusammen 1560 Kilogramm. 

Es blieb mithin noch ein ‘bedeutender Auftrieb (circa 240 Kilogramm) 
übrig, der durch Wasser und Kohlen grössten Theils ausgeglichen wurde. 
Die interessante Fahrt, über welche wir den nüchternen und offenbar durch- 
aus zuverlässigen Bericht Giffards selbst besitzen, endete ohne Unfall bei 
Trappe. Dieselbe hatte nicht die gewünschten, doch aber einige sehr 
interessante Resultate im Gefolge. 

Das Luftschiff zeigte sich als durchaus stabil und gegen Feuersgefahr 
wohl geschützt. Dasselbe erreichte in windstillen Augenblicken eine Ge- 
schwindigkeit von 2—3 Meter in der Secunde, doch selbst gegen den meist 
wehenden starken Wind vermochte der Aöronaut unter einem mehr oder 
weniger spitzen Winkel zu kreuzen. Auch war die Wirkung des Steuer- 
segels, wenn die Schraube arbeitete, augenscheinlich, denn sobald Giffard an 
einer Leitschnur desselben zog, begann der Horizont sich im Kreise um ihn 
zu drehen. In der Höhe von 1500 Meter angekommen, glückte es endlich 
dem Luftschiffer mehrere Male, eine Zeit lang gegen die hier schwächere 
Luftströmung stehen zu bleiben. 
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Ein ähnliches Ergebniss hatte die zweite Fahrt, welche 1855 von 
Courcelles aus mit dem Dampfluftschiffe unternommen wurde. Giffard, der 
dieses Mal von dem Aöronauten Yon begleitet war, vermochte abermals 
dem Winde durch kombinirte Bewegungen von Schraube und Steuer ent- 
gegen zu laviren, aber nicht demselben geradezu entgegen zu fahren. Der- 
artige Versuche sind, hauptsächlich der theuren Gasfüllung wegen, stets sehr 
kostspielig und der geniale Erfinder des Injekteurs, der fast als Millionär 
gestorben, war damals noch ein unbemittelter Maschinenschlosser. Hätten 
fernere Fahrten mit seinem Dampfluftschiffe bei windstillem Wetter unter- 
nommen werden können, so würde wohl ein günstigeres Resultat erzielt 
worden sein. Im Uebrigen sind die schwachen Seiten des interessanten 
Unternehmens in die Augen springend. Zunächst war man vor dreissig 
Jahren im Bau kleiner leichter Dampfmaschinen noch nicht genügend fort- 
.geschritten, um eine solche in der Gondel eines Ballons vortheilhaft ver- 
wenden zu können; ferner befand sich das Centrum der Luftschraube un- 
gefähr 10 Meter unterhalb der Unterkante des Ballonkörpers. Es musste 
daher die Gondel als Schleppschiff für den Aörostaten dienen, wobei nur ein 
Bruchtheil der Kraft des Propellers zur Wirkung gelangte und endlich war 
der letztere viel zu klein, auch seine Bewegung zu langsam, um den Wider- 
stand der Luft gegen den grossen Querschnitt des Ballons überwinden zu 
können. 

Die früher erwähnte Idee Petins, die schiefe Ebene als einfaches Hülfs- 
mittel für die Horizontallenkung der Aörostaten zu verwenden, verwirklichte 
bald nach den vorgedachten Versuchen Giffards ein gewisser Dr. Andrews 
aus Perth in Schottland. Er baute eine Art Luftfloss aus drei länglichen 
Ballons, unter deren Mitte eine verhältnissmässig lange Gondel mit einem 
kleinen Ballastwagen hing, der auf Schienen beweglich war. Durch die 
Verlegung des Schwerpunktes vermittelst dieses Wagens konnte der Apparat 
mit dem scharfauslaufenden Vordertheil nach oben oder unten gerichtet und 
so zum Steigen oder Fallen gebracht werden. Bei der Versuchsfahrt vom 
4. September 1863 erhob sich das unter einem Winkel von 15° geneigte 
Luftschiff in weiten Spiralen, bis es den Zuschauern hinter einer dichten 
Wolkendecke verschwand. Um die schiefe Fläche bei einem derartigen 
Systeme wirksam zu machen, muss der Luftschiffer fortwährend rasch steigen 
oder fallen, das heisst Ballast auswerfen oder Gas auslassen, und dieses zur 
Luftreise erforderliche Material wird in der Regel erschöpft sein, noch ehe 
man an’s Ziel gelangt. So lagen wenigstens die Dinge bei der aronautischen 
Praxis und Technik vor zwanzig Jahren und daher mochte es wohl kommen, 
dass von einer zweiten Fahrt des „Drachenluftschiffes* oder „Ballonflosses“, 
wie damals die englischen Zeitungen den Apparat nannten, nichts weiter ver- 
lautet hat. 

Bei dem am 9. Januar 1871 angestellten Versuche mit dem lenbaren 
Aörostaten des Admirals Labrousse (vergl. Heft I dieses Jahrgangs, Seite 18) 
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zeigten sich, abgesehen von der Maschinenkraft, die durch vier Matrosen er- 
setzt wurde, dieselben Uebelstände wirksam, deren bei den Giffard’schen 
Unternehmungen gedacht wurde; ausserdem aber war der zu steuernde Ballon 
ein kugelförmiger, mithin noch schwieriger zu bewegen, als der längliche an 
den Enden zugespitzte dieses Ingenieurs. Die beiden schräg gegen einander 
arbeitenden Schrauben der Gondel sollen trotz Allem dem Ballon eine relative 
Geschwindigkeit von einem Meter in der Sekunde gegeben haben, konnten 
aber doch nicht hindern, dass derselbe, statt nach der Schweiz oder nach 
Besancon, wie es der Erfinder gehofft hatte, nach Rheims getrieben wurde. 

Interessanter und besser berechnet war das Luftschiffunternehmen des 
Chefkonstrukteurs der französischen Marine, Herrn Dupuy de Löme. Mit 
Uebergehung des Bekannten und bereits Geschilderten (siehe Heft I Jahr- 
gang 83 dieser Zeitschrift) möge hier nur bemerkt werden, dass der 36 Meter 
lange und 15 Meter hohe längliche Ballon, dessen Auffahrt am 2. Februar 
1872 stattfand, mit einer Last von 3800 Kilogramm nach successivem Aus- 
werfen von 450 Kilogramm Sandballast eine Höhe von über 1000 Meter er- 
reichte und nach zweistündiger Reise bei Mondecourt landete. Die vier- 
flügelige, 6 Meter im Durchmesser haltende Schraube wurde von acht Mann 
bewegt und gab dem Luftschiffe bei 27 /, Touren pro Minute eine relative 
Eigenbewegung von 23/, Meter in der Sekunde. Bei einer Brise von 4 Meter, 
wie dieselbe am Versuchstage meist beobachtet wurde, konnte der Ballon 
nach beiden Seiten eine Abweichung von 33 Grad erzielen und gelang es 
Herrn de Löme in einer Richtung, die mit dem Winde einen Winkel von 
12° bildete, in den vorgedachten zwei Stunden 106 Kilometer zurückzulegen. 

Auffallender Weise war auch in diesem Falle die Entfernung des 
Aörostaten von der Gondel eine sehr bedeutende. Man hatte offenbar ge- 
nügenden Raum für die Schraube gewinnen und zugleich den Schwerpunkt 
des Apparates möglichst tief legen wollen. Der Kraftverlust war somit 
ein bedeutender und erklärt sich das ungenügende Resultat dieses Versuches 
einerseits durch diesen Umstand, andrerseits durch die viel zu langsame 
Umdrehung der Schraube. Erwähnungswerth erscheint übrigens noch bei 
diesem Versuche, dass in dem grossen Ballon ein kleiner gleichfalls läng- 
licher Ballon von !/,, Rauminhalt des grossen angebracht war, welcher durch 
einen Ventilator aufgeblasen werden konnte und den Zweck hatte, ein Schlot- 
tern und Faltenwerfen der äussern Ballonhülle — die Folge der Diffusion 
des Gases bei längerer Reise — zu verhindern. Dieser Ballonet soll in der 
That mit Erfolg zur Verwendung gelangt sein. 

Die Muskeikraft eines Mannes, der eine Kurbel zu drehen hat, ist wohl 
nur auf !/,., Pferdekraft zu berechnen, hätte Herr de Löme die vom deutschen 
Ingenieur Herrn Haenlein bereits April 1865 empfohlene und patentirte Gas- 
kraftmaschine an Stelle seiner acht Matrosen den Propeller in der Gondel 
bewegen lassen, so würde er bei gleichem Gewichte eine sechs mal grössere 
Kraft zur Verfügung gehabt und sicher bessere Erfolge erzielt haben. 
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Freilich hat auch unser genialer Landsmann das vorgestreckte Ziel keines- 
wegs erreicht, obschon seine Konstruktion für die damalige Zeit mustergültig 
genannt werden könnte. Er scheiterte an einem Zuzammentreffen widriger 
Verhältnisse, deren offene Schilderung einer spätern Zeit vorbehalten bleiben 
wird. Herrn Haenleins Luftschiff, dessen genaue Beschreibung bereits Bd. I 
Heft 2 dieser Zeitschrift gebracht hat, bekundet gegenüber den früher ge- 
schilderten Projekten offenbar einen bedeutenden Fortschritt und zwar besteht 
dieser einmal in der durchaus zweckmässig erscheinenden Anwendung einer 
Gaskraftmaschine zum Treiben des Schraubenpropellers, für’s Andere aber 
in der dichten Zusammenstellung und festen Verbindung des Ballons mit dem 
Schiffehen, ein Konstruktionsvortheil, den sich auch keins der nachfolgenden, 
in Deutschland versuchten Projekte dieser Art hat entgehen lassen. 

Der seidene Ballon Haenleins von 50,4 Meter Länge bei einem Durch- 
messer von 9,2 Meter, mithin von einer mehr gestreckten Form als der Giffards 
oder de Lömes, wurde bei den im December 1872 zu Brünn unternommenen 
Versuchsfahrten mit einer Geschwindigkelt von ungefähr 5,2 Meter pro Se- 
kunde vorwärts bewegt. Die Luftschraube hatte in diesem Falle 4 Flügel, 
einen Durchmesser von 4,6 Meter, befand sich am Hintertheile der Gondel 
und wurde von einer Lenoirschen Gaskraftmaschine von 3,6 effektiven Pferde- 
kräften in der Minute 90 Mal umgetrieben, doch hätte sich die Tourenzahl 
auch wohl bis 120 Mal in der Minute steigern lassen. Es bleibt jedenfalls 
sehr bedauerlich, dass die wirthschaftliche Krisis, welche 1873 in Oesterreich 
so verhängnissvoll auftrat, auch dieses interessante, viel versprechende Unter- 
nehmen noch vor der völligen Reife und Entwicklung lahm gelegt hat. 

Die Gaskraftmaschine hat als Motor für Luftschiffe entschieden einige 
bedeutende Vortheile vor der Dampfmaschine voraus. Sie bedarf des schweren 
Kessels nicht nnd braucht weder Speisewasser noch Feuerungsmaterial, 
schliesst auch bei elektrischer Zündung ihres Explosivgemisches jede Feuers- 
gefahr aus. Ausserdem ermöglicht die Verwendung der erstern der Schraube 
eine grössere Umlaufsgeschwindigkeit zu geben, die um so mehr geboten 
sein dürften, als verschiedene Konstruktionsrücksichten in der Regel die Ver- 
wendung zu kleiner Schrauben bedingen. Bei weiterer Fortsetzung seiner 
Versuche würde Herr Haenlein wohl auch auf die Vergrösserung seines 
Schraubenpropellers Bedacht genommen haben. Vielleicht hätte sich auch 
die Kraft der Maschine durch grösseren Gasverbrauch steigern lassen, denn 
derselbe betrug innerhalb 10 Stunden nur ungefähr 3 pCt. der ganzen Gas- 
füllung des Aörostaten, ein Quantum, was ohne Bedenken verdoppelt werden 
könnte. Schliesslich bleibt zu beklagen, dass es dem Erfinder nicht vergönnt war, 
seinen Ballon, wie er zuerst projektirt hatte, in kleinerer Ausführung und 
für Füllung mit reinem Wasserstoffgas herzustellen. Der kleinere Querschnitt 
des Luftschiffes bei derselben Grösse der treibenden Kraft hätte alsdann 
wegen des bedeutend geringern Luftwiderstandes sicher ein befriedigendes 
Resultat ergeben. Herr Paul Haenlein verficht noch heute sein Projekt von 
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1872 mit allen Details. Möchte es dem wackern deutschen Pionier der 
Luftschifffahrt vergönnt sein, seine wohldurchdachten Pläne mit Hülfe des 
Deutschen Kriegsministeriums oder eines reichen, patriotisch gesinnten Mannes 
zu verwirklichen! 

In seinem interessanten Buche: „En ballon pendant le siège de Paris“ 
schildert Tissandier in ergötzlicher Weise einige der seltsamen Projecte zu 
lenkbaren Luftschiffen, die im Jahre 1871 und 72 beim französischen Kriegs- 
ministerium einliefen; aber auch in den Acten des deutschen Kriegs- 
ministeriams und der General-Postdirection ruht manche wunderbare Aus- 
geburt der Erfinderphantasie, die, angeregt durch die Berichte der Tageblätter 
über die vorgedachten Versuche, nunmehr längere Zeit hindurch auf diesem 
technischen Gebiete sich geltend zu machen gedachte. Auch die Patent- 
ämter, besonders in Nordamerika und in Deutschland, wurden mit Gesuchen 
um Patentirung lenkbarer Luftschiffe überfluthet; aber von all dem Geplanten 
erwies sich nichts als lebensfähig. In naiver Selbstüberschätzung verschmähen 
es die Herren Erfinder meist, sich mit dem bekannt zu machen, was bereits 
früher in den sämmtlichen Culturländern zur Lösung des grossen Problems 
vorgeschlagen und versucht worden ist, und so sehen wir denn z. B. Zachariaes’ 
Luftfisch (1807), Petin’s Dampfluftschiff mit verstellbaren schiefen Flächen 
(1850), Ducros Luftfloss (1856) oder Partridges Pneumodrom (1863) in 
unzählbaren Varianten und oft sehr wenig veränderter Form bis auf unsere 
Tage immer wiederkehren.*) Die Periode, in welcher wichtige Erfindungen 
durch die Macht einer fruchtbaren Einbildungskraft oder durch den Zufall 
mit einem Schlage gemacht wurden, ist aber vorüber. Unsere Generation 
verdankt die grossen Fortschritte, welche sie im Gebiete der Technik und 
des Maschinenwesens macht, dem Studium und der eisernen Energie be- 
fähigter Köpfe, die nur dadurch so Bedeutendes leisten können, weil ihnen 
alles bereits Erforschte und Errungene auf dem betreffenden Gebiete als 
sichere Basis dient, auf welcher sie weiter bauen. 

Gehen wir jetzt in der Schilderung der bisher im Grossen versuchten 
Constructionen steuerbarer Luftballons weiter, so haben wir den nächst- 
folgenden Projectanten jenseits des Atlantischen Oceans zu suchen. Seltsam 
und eigenartig klingt, was uns die nordamerikanischen Zeitungen aus dem 
Jahre 1878 berichten. Ein Professor Ritchell hätte am 12. Juni dieses Jahres 
zu Hartford in Connecticut mit seiner neuerfundenen Flugmaschine bis zur 
Höhe von 200 Fuss eine durchaus gelungene Luftfahrt gemacht, wäre bei 
einigem Winde mehrmals über den Connecticutfluss hin- und zurückgeflogen 
und sei schliesslich nach dem Punkte der Auffahrt zurückgekehrt, was vor 
ihm noch niemals ein Aëronaut fertig gebracht hat. „Die Botschaft hör’ ich 
wohl, allein mir fehlt der Glaube“, sagt Faust, und wer die folgende Be- 


*) Die vorgedachten Projecte, sowie die von Bell, Dr. Andrews und Ribeiro de Souze 
werden demnächst ausführlich besprochen werden. 
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schreibung des zu dieser Luftfahrt verwendeten Apparates liest, möchte 
vielleicht ebenso sprechen. 

Der Ballon des Herrn Ritchell war ein an den Enden durch gerade 
Flächen begrenzter, aus gefirnisster Leinwand hergestellter Cylinder von 
25 engl. Fuss Länge, 13 Fuss Höhe und 66 Pfund Gewicht. (?) Derselbe war 
mit Wasserstoffgas gefüllt und trug mittels acht breiter Gurte unten eine 
23 Fuss lange anderthalbzöllige vernickelte Messingröhre, an welcher der 
Sitz des Luftschiffers und das Gestell des Lenkapparates an 16 Tauen auf- 
gehängt war. Der Aöronaut konnte einem. unterhalb seines Sitzes an- 
gebrachten horizontalen Fächerrade mit Flügeln von je 52 Quadratzoll Ober- 
fläche vermittelst einer Handkurbel und Zahnradübersetzung eine Umdrehungs- 
geschwindigkeit von 2000 Touren in der Minute geben und durch langsameres 
oder rascheres Bewegen dieses Fächers, nach einer oder der anderen Seite, 
ein Aufsteigen resp. Sinken seines Ballons bewirken. Am Vordertheil des 
aus hohlen Messingröhren bestehenden Gestells befaud sich ein zweiter ähn- 
licher verticalstehender Fächer, dem mittels Fussbetrieb eine Geschwindigkeit 
von 2800 Touren in der Minute gegeben werden konnte, wodurch das Luft- 
schiff vorwärts getrieben wurde. Die Berichterstatter waren des Lobes voll 
über das durchaus gelungene Experiment. Da hätten wir ja also den lenk- 
baren Ballon, allerdings nur für eine Person berechnet, aber doch für vieler- 
lei militairische und wissenschaftliche Zwecke durchaus verwendbar! Leider 
ist aber den Berichten der amerikanischen Zeitungen, wenn dieselben neue, 
wichtige Erfindungen besprechen, wenig zu trauen, und die Sache selbst 
sieht um so verdächtiger aus, als man seitdem von Herrn Ritchell’s Flug- 
maschine nichts weiter gehört hat. Eine Gesellschaft zur Ausbeutung der 
neuen Erfindung sollte sich im vorigen Jahre zu New-York gebildet haben. 
Weiteres ist nicht bekannt geworden. Im Uebrigen ist gegen das Project 
einzuwenden, dass der Bewegungsmechanismus sich zwar ziemlich dicht, aber 
doch in loser Aufhängung unterhalb des Luftballons befindet und dass die 
Flügel der Treibräder zu einfach und zu klein sind, um den genügenden 
Druck auf die Luft ausüben zu können. Wollte man sie grösser und wirk- 
samer gestalten, so würde die Muskelkraft des Luftschiffers wiederum nicht 
ausreichen, um ihre so sehr rasche Drehung längere Zeit hindurch ausführen 
zu können. Mit !/; Pferdekraft oder höchstens 15 Meterkilogramm per Secunde 
— und mehr kann doch in der Regel ein erwachsener Mann längere Zeit 
hindurch nicht leisten*) — lässt sich eben nicht viel zu Wege bringen. Das 
haben auch die Herren Baumgarten und Wölfert erfahren müssen, alg sie im 
Vertrauen auf die im Jahre 1879 unternommenen und anscheinend gelungenen 
Versuche**) mit ziemlich grossen Modellen daran gingen, Luftschiffe ihres 


*) Nach den am 11. deutschen Feuerwehrtage zu Dresden angestellten Versuchen 
beträgt die Arbeitsleistung eines kräftigen Mannes am Hebel bei je 2 Minuten Arbeitszeit 
und hinreichenden Pausen zur Erholung zwischen 0,5 und 0,25 Pferdekraft. 

**) Siehe Heft V. des Jahrgangs 1882 dieser Zeitschrift. 
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Systems mit Tragkraft für eine und mehrere Personen herzustellen. Der- 
artige Versuche mit Modellen haben aber stets eine geringe Beweiskraft für 
den Werth eines neu auftauchenden Luftschiffprojects, wie auch das Beispiel 
des Jullien’schen kleinen Aörostaten beweist, der am 6., 7. und 10. No- 
vember 1850 nach den einstimmigen Berichten der ersten Pariser Zeitungen 
vermöge zweier kleiner, durch eine Uhrfeder von 450 Gramm Gewicht ge- 
triebener Schrauben einem ziemlich starken Südwestwinde entgegen geführt 
wurde. Und trotz dieses günstigen Resultats hat Herr Jullien auf die Aus- 
führung seiner Idee im Grossen verzichtet. Nicht so die Herren Baumgarten 
und Wölfert! Mit einer Consequenz ohne Gleichen, die man versucht sein 
könnte, Fanatismus zu nennen, haben dieselben, trotz mehrfacher Misserfolge, 
wie z. B. am 1. Osterfeiertage 1880 zu Leipzig oder am 5. März 1882 zu 
Charlottenburg, immer wieder von Neuem Versuche unternommen, die, wenn 
sie auch nicht die gewünschten Resultate ergaben, doch immerhin zur Klärung 
des a&ronautischen Problems nach verschiedenen Richtungen hin beigetragen 
haben. Die bereits von Meerwein in seiner Art de voler Paris 1784 aus- 
gesprochene Idee, dass ein brauchbares Ballonluftschiff eine gewisse Schwere 
haben müsse, oder wenigstens keinen Auftrieb haben, sondern nur durch die 
Kraft des Propellers hochgehen dürfe, lag auch der Construction des Baum- 
garten’schen Flügelluftschiffes zu Grunde. Dasselbe ist mithin ein Zwischen- 
ding zwischen einem lenkbaren Luftballon und einer dynamischen Flugmaschine. 
Derartige Apparate laboriren aber offenbar an dem Uebelstande, dass sie stets 
nur in geringer Höhe verwendbar sind und dem Luftschiffer nicht verstatten, 
eine etwa in grösserer Höhe vorhandene günstige Luftströmung aufzusuchen oder 
im Kriege rasch sich aus dem Bereiche feindlicher Geschosse zu erheben, und 
dürften diese Mängel zu Ungunsten des Princips sprechen. Dagegen ist 
die innige Verbindung von Ballon und Gondel, welche durch das gedachte 
System angestrebt wird, durchaus zu billigen. Auch die unter der Gondel 
angebrachte horizontal liegende Hubschraube (bereits 1865 Herrn Hänlein in 
England patentirt) hat bei mehreren der mit dem Baumgarten’schen Luft- 
schiffe unternommenen Fahrten, besonders bei der vom 10. Februar 1882, ihre 
hebende resp. senkende Wirkung zweifellos gezeigt. Diese Erfahrung hat, 
beiläufig gesagt, etwas Auffallendes: Weshalb lässt sich ein schwebender Luft- 
ball so leicht in der Verticalen und mit denselben treibenden Flächen so 
schwer gerade aus fortbewegen. (?) Die Dichtigkeit des Mediums und mithin 
sein Widerstand ist doch auf allen Seiten derselbe und der Grund dieser 
Erscheinung kann auch nicht daran liegen, dass man wohl in der Richtung 
nach vorwärts mit Wind zu kämpfen hat, aber nicht, wenn man nach oben 
oder nach unten sich bewegt, denn bei absoluter Windstille liegt die Sache 
auch nicht anders. Eine gründliche Beleuchtung dieser Frage würde jeden- 
falls wünschenswerth und förderlich sein. Die Baumgarten-Wölfert’schen 
Versuche von 1879 bis 1882 haben ferner augenscheinlich bewiesen, wie 
kostspielig und umständlich es ist, grosse Luftbälle mit reinem Wasserstoff- 
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gase zu füllen, und dass man in diesem Falle, um seiner Sache sicher zu 
sein, nur die dichtesten Hüllen aus guter Seide verwenden darf. Endlich hat 
sich bei diesen Experimenten herausgestellt, dass selbst die besten Con- 
structionen von sogenannten Wendeflügeln nicht fest genug sind und zuviel 
Reibung haben, so dass man schliesslich doch dem Schraubenpropeller den 
Vorzug geben muss. Dass aber die treibenden Flächen zu klein waren und 
die Menschenkraft, welche auf dieselben wirkte, nicht ausreichte, um den 
Widerstand der Luft auf den grossen Ballonkörper zu überwinden, leuchtete 
jedem Zuschauer bei den gedachten Versuchen sofort ein. Das Ausführlichere 
über dieselben hat diese Zeitschrift bereits mitgetheilt und können wir uns 
darauf beschränken, zu constatiren, dass auch die von Herrn Dr. Wölfert 
nach Baumgarten’s Tode unternommenen weiteren Versuche bis jetzt noch 
keine befriedigenden Resultate ergeben haben. Der in der „Neuen Welt“ 
vorgeführte Ballon des Herrn Doctor von 25 Meter Länge, 7°/, Meter Höhe 
und 24 Meter Umfang ist allerdings bei der ersten Versuchsfahrt am 
27. April 1882 durch die dreiflügelige 1,20 Meter hohe und 35 Centimeter 
breite Schraube am Hintertheile der Gondel anscheinend eine kleine Strecke 
weit fortbewegt worden. Hierbei ist aber zu bemerken, dass die Luft absolut 
ruhig war und dass der nach diesem Experimente gegen den Wunsch des 
Herrn Wölfert etwas vergrösserte Luftball (anfänglich hatte derselbe 600 später 
900 Kubikmeter Inhalt) bei späteren Versuchsfahrten trotz aller Anstrengung 
gänzlich unbeweglich blieb. Weitere Versuche, bei welchen ein leichter Motor 
zur Verwendung gelangen soll, bleiben abzuwarten. 

Erwähnenswerth erscheint ferner ein zu Berlin am 27. September 1880 
mit der Lenkvorrichtung eines Herrn Ingenieurs Müller unternommener Ver- 
such. Der kugelförmige Ballon trug bei dieser Gelegenheit unterhalb des 
Gondelrings ein Gestell mit vier leicht beweglichen breit gegen die Luft und 
geneigt gegeneinander gestellten Windflügelrädern. Herr Aöronaut Opitz, 
welcher am gedachten Tage mit diesem Apparate eine Luftreise machte, 
glaubt, dass es ihm gelungen ist, bei allerdings sehr wenig bewegter Luft, 
einige Male, wenn er die Flügel spielen liess, gegen den Wind zu halten und 
auch ein wenig gegen denselben lavirend vorwärts zu gehen und scheint dieses 
durchaus unverdächtige Zeugniss eines erfahrenen Fachmannes zu Gunsten 
von Alban, Vallet, Blanchard, Robert und Testu Brissy zu sprechen, die 
sämmtlich bereits zu Ende des vorigen Jahrhunderts kugelförmige Luftbälle 
durch Ruder oder Flügelräder bewegt zu haben behaupteten. — Dass bei 
gänzlich ruhiger Luft der im Gleichgewicht schwebende Ballonkörper durch 
derartige Mechanismen und durch Anwendung von Menschenkraft ein wenig 
fortbewegt werden kann, erscheint ja immerhin als nicht unmöglich; für die 
Praxis hat aber ein solches Experiment nur insofern Werth, als eine grosse 
Zahl von Leuten, welche die Sache prinzipiell für unmöglich halten, durch 
den Augenschein eines Bessern belehrt werden. Denn was könnte im Uebrigen 
eine so theure schwerfällige Maschine nützen? 
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Auf den durch Elektrizität getriebenen Ballon der Gebrüder Tissandier 
hatten die Freunde der Luftschifffahrt grosse Hoffnungen gesetzt. Die am 
8. Oktober dieses Jahres in Paris unternommene Probefahrt mit dem neuen 
Apparate hat dieselben indessen nicht verwirklicht. Die Erfinder stiegen 
mit dem Aörostaten bis ungefähr 135 Meter Höhe und versuchten alsdann dem 
3 Meter in der Sekunde zurücklegenden Winde entgegenzufahren, vermochten 
dies aber nicht, konnten jedoch, wenn die Schraube arbeitete, eine Zeitlang 
auf derselben Stelle bleiben. Auch vermochten sie, wenn der Wind bisweilen 
schwächer wurde, gegen denselben lavirend etwas vorzugehen und mit dem 
Winde fahrend eine bedeutende Geschwindigkeit zu erzielen; das Resultat des 
ganzen Versuchs war aber offenbar in jeder Beziehung ungenügend. 

Der Ballon der Brüder Tissandier hat eine länglich runde an den Enden 
zugespitze Form, ist 28 Meter lang, in der Mitte 9,20 Meter hoch und breit 
und enthält 1060 Kubikmeter reines Wasserstoffgas. 

Nach der zuerst von Dupuy de Löme in die Praxis eingeführten Ein- 
richtung liegt über dem Obertheile des Aörostaten eine Hülle (chemise), von 
deren Rändern 20 Seile nach unten laufen und die aus Bambusstäben zu- 
sammengesetzte Gondel tragen. In dieser befindet sich eine Batterie *) von 
24 Trouveschen Chromsäure-Elementen, welche mit der dazu gehörigen 
Siemens’schen Dynamo-Maschine 300 Kilogramm wiegt und eine Arbeitsleistung 
von 100 Kilogrammmeter in der Sekunde giebt. Mittels eines Zahnradsystems 
und einer Transmissionswelle überträgt sich die Kraft auf eine am Hinter- 
theile der Gondel angebrachte zweiflügelige Propellerschraube von 3 Meter 
Durchmesser und nur 7 Kilogramm Gewicht, die bei 180 Touren in der 
Minute nur !/io der Geschwindigkeit der Maschine hat. Die Flügel dieser 
Schraube sind aus gummirter über Stahldraht gespannter Seide hergestellt. 
Ein dreieckiges Segel oberhalb der Schraube dient als Steuer und die Ventile 
des Ballons oben und unten sind eingerichtet, sich auf einen gewissen Druck 
des eingeschlossenen Gases von selbst zu Öffnen. 

Die Herrn Tissandier beabsichtigen, den Ballon zu verkleinern und die 
Flügel der Schraube grösser zu machen. Wenn sie sich aber nicht dazu 
entschliessen, die Gondel nach Haenleins oder Baumgartens Vorgange mit 
dem Ballon fest zu verbinden, statt dieselbe lose circa 5 Meter unterhalb des 
Aörostaten aufzuhängen, so lässt sich vorhersehen, dass auch fernere Ver- 
suche keinen günstigen Erfolg haben werden. Es ist bei Entdeckungsreisen 
hin und wieder vorgekommen, dass ein Seeschiff auf eine Sandbank oder 
ein Korallenriff gerieth und dass alsdann versucht wurde, dasselbe, wenn 


*) Die Stromstärke der Batterie, deren Elemente in 4 Abtheilungen hintereinander 
geschaltet waren, betrug 45 Ampere, die Potentialdifferenz an den Klemmen 40 Volts. 
Jedes Element enthielt in einem aus Hartgummi bestehenden Kasten von Gestalt eines 
Parallelepipedums 1 Zinkplatten zwischen 11 Platten von Retortenkohlle. Eine sehr 
concentrirte saure Lösung sollte dazu beitragen, die Batterie länger als 2!/, Stunde kon- 
stant zu erhalten. 
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andere Mittel fehlschlugen, durch stark mit Ruderern besetzte Boote vorwärts 
zu bugsiren. Wollte aber ein Schiffskapitän auf hoher See durch Ruderboote 
sein Schiff ohne derartige zwingende Gründe vorwärts ziehen lassen, so 
würde man, obschon dies nicht unmöglich ist, denselben für mindestens ge- 
sagt sehr wunderlich halten. Ganz ähnlich ist der nun bereits sehr oft ge- 
scheiterte Versuch anzusehen, eine mit Propeller ausgerüstete Gondel den 
kolossalen Körper des Ballons gewissermaassen in’s Schlepptau nehmen zu 
lassen, wobei noch obendrein der Zug nicht einmal gradlinig, also viel un- 
günstiger wirkt, wie bei dem vorgedachten Beispiele.*) 

Die ungemein grossen Schwierigkeiten, den Motor für das Luftschiff mög- 
lichst leicht zu gestalten und die treibenden Flächen am richtigen Orte an- 
zubringen, sowie deren Wellen gehörig zu lagern, haben in neuester Zeit Herrn 
Professor Wellner zu Brünn (rühmlichst bekannt durch sein Werkchen: Ueber die 
Möglichkeit der Luftschifffahrt) auf den Gedanken gebracht, von Maschinenkräften 
für das Forttreiben der Luftballons ganz abzusehen und durch eine besondere 
Gestaltung der Aörostaten, Naturkräfte sich zum Zwecke dienstbar zu machen, 
die jeder Zeit vorhanden und wirksamer sind, als alle Schrauben, Schaufel- 
räder oder Reaktionsapparate, welche man bisher vorgeschlagen und versucht 
hat. Das Archimedische Princip in der Steigkraft des Aörostaten sich ver- 
wirklichend und die schiefe Ebene am Körper desselben angebracht, zusammt 
dem Widerstande, welchen die Luft dem steigenden oder fallenden Hohl- 
körper entgegenstellt, sollen denselben im schrägen Wellenfluge vorwärts 
gleiten lassen. Die Idee ist jedenfalls neu und sinnreich, um aber auf diese 
Weise eine längere Reise machen zu können, müssen die Bewegungen des 
Luftballs in der Verticalen wohl durch andere Mittel als durch Aus- 
werfen von Ballast oder Auslassen von Gas bewirkt werden und glaubt Herr 
Wellner neuerdings auch dieses Problem gelöst zn haben. Der in der Gas- 
anstalt zu Schöneberg am 4. September 1883 angestellte Versuch mit einem 
Keilballon des Herrn Erfinders fiel ungünstig aus, weil Starkes Regenwetter 
die Steigkraft des Apparates sehr beeinträchtigte und hierdurch der Gegen- 
druck der Luft gegen die schiefe Rückenfläche des Ballons nicht zur Wirkung 
kommen konnte. Der Aörostat hatte bei 18 Meter Länge 15 Meter Höhe an 
der scharfen Vorderkante und 15 Meter hintere Breite. Derselbe war in 
7 abgeschlossene Kammern getheilt und wurde durch 32 innere Versteifungs- 
felder gut in seiner abnormen Form erhalten, obschon die äusseren Flächen 
selbstverständlich nicht mathematisch genau sich darstellten, sondern sich an 
den Kanten polsterartig abrundeten. Der Keilballon hatte zur Verstärkung 
der Hülle ein engmaschiges Netz. Dieses, sowie eine Reihe von Lederösen 
hielten 4 Diagonalgurten und 4 Traggurten in der richtigen Lage, an welchen 
die circa 3 Meter lange Gondel befestigt war. Vorn und hinten liefen noch 


*) Vergleiche auch Heft IX. und X., Jahrgang 1882, dieser Zeitschrift: „Ein Fehler 
der Luftschifffahrt“ von A. Werner - Magdeburg. 
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drei Bandgurten an der Hülle hinab, die derselben grössere Festigkeit ver- 
liehen. Weitere Versuche werden noch angestellt werden. 

Die St. Petersburger Zeitung vom 5. December dieses Jahres brachte 
die Nachricht, dass zam nächsten Frühjahr in Russland, wo seit Leppichs 
Projecten 1812 (Siehe Band I. Seite 354 dieser Zeitschrift) nichts Derartiges 
mehr unternommen wurde, ein grosses lenkbares Luftschiff, die „Rossija“ 
genannt, vom Stapel laufen wird. Dieses Luftschiff, projectirt und erbaut 
vom Capitain Kosztowits, hat 200 Fuss Länge, 80 Fuss Höhe und 51 Fuss 
Breite und soll durch eine Maschine von 50 Pferdekraft, mittelst einer 
Schraube und Flügeln, vorwärts getrieben werden. Der Aörostat soll, wie 
bei dem Baumgarten’schen Projekte, nur dazu dienen, das Gewicht der 
Gondel und der Maschine aufzuheben und nach Absicht seines Erfinders nur 
50 bis 100 Fuss hoch, aber mit 200 Kilometer (?) Geschwindigkeit in der 
Stunde fahren. Alle Fortschritte der Technik, so auch z. B. die elektrische 
Beleuchtung der nach allen Seiten geschlossenen Gondel, wird Capitain 
Kosztowits bei seinen Constructionen in Anwendung bringen. 

Dieselbe Zeitung berichtet, dass in der Werkstatt der „Rossija“ noch 
ein vom Grafen Apraxin erfundener Segelballon, eine neue Art von Rogiere, 
angefertigt wird, welcher gleichfalls im Frühjahr 1884 seine Probefahrt 
machen soll. 

Aus den hier mitgetheilten Thatsachen, die leider dem grossen Publikum 
wenig bekannt sind, lässt sich der Schluss ziehen, dass es schon heutigen 
. Tages möglich ist, einen länglich geformten Luftballon bei ruhiger Luft und 
selbst einer schwachen Brise entgegen vorwärts zu bewegen. Der Einwurf 
des fehlenden Stützpunktes in der Luft ist daher hinfällig. Grosse Ge- 
schwindigkeit der Fahrt ist freilich vorläufig schwerlich zu erzielen. Hat 
man denn aber auch Recht, wenn man verlangt, ein Luftschiff solle gleich 
mit der Geschwindigkeit eines Vogels dahinfliegen? Das erste Dampfschiff, 
von Pepin im Jahre 1707 erbaut, bewegte sich auf der Fulda gar langsam 
fort und genau hundert Jahre später gelang es erst dem genialen Fulton, 
nach ungemeinen Kämpfen und Schwierigkeiten ein brauchbares Fahrzeug 
mit Schaufelrädern und Dampfbetrieb für die Flussschifffahrt herzustellen, 
während es noch mancher Versuche und Verbesserungen bedurfte, bis Dampf- 
schiffe gebaut wurden, mit welchen man sich seit 1821 auf die offene See 
wagen konnte. 

Ebenso war die erste von Cugnot 1770 zu Paris construirte Locomotive 
ein unbehilfliiches unbrauchbares Vehikel, welches erst eine Reihe weiterer 
Erfindungen und Verbesserungen durchzumachen hatte, bis es 1829 aus 
Stephenson’s Hand betriebsfähig hervorging. Heutigen Tages hat dieser 
„Culturpflug“ der Menschheit nebst den Dampfschiffen das ganze sociale 
Leben der Erdbewohner umgestaltet und man kann wohl dreist behaupten, 
mehr zur Bildung und Verbrüderung der Nationen beigetragen, als alle Pro- 
pheten und Weisen aller Zeiten und Völker. Hoffen wir, dass als Dritter 
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im Bunde der gleichfalls nur nach und nach zu erfindende lenkbare Luft- 
ballon*bald erscheinen möge, der von sich rühmen kann: 

„Mich hält kein Raum, mich fesselt keine Schranke, 

Frei schwing’ ich mich durch alle Lüfte fort“ 
und von der Vorsehung berufen zu sein scheint, die letzten Schranken fallen 
zu lassen, welche noch als Gebirge, Wüsten oder Eisfelder dem freien Ver- 
kehr der Nationen untereinander hindernd im Wege liegen. 





Ueber Anwendung der modernen Chemie für aëronautische Zwecke. 
| Von Dr. Paul Jeserich. 
(Schluss.) 


M. H.! Bevor ich zur weiteren Besprechung des zweiten Theiles meines 
Themas übergehe, möchte ich noch einige, durch an mich gerichtete Fragen 
und Bemerkungen angeregte Punkte, welche eigentlich im ersten Theil ihre 
Erledigung hätten finden sollen, kurz erwähnen. Einmal handelt es sich um 
Angabe des Reinigungsverfahrens für das aus Zink und Schwefelsäure ent- 
wickelte unreine Wasserstoffgas. 

Es kommt dabei um Abscheidung von vornehmlich folgenden Körpern 
an: Schwefelwasserstoff, Arsenwasserstoff, Phosphorwasserstoftl, Feuchtigkeit 
und übergegangene freie Säure. 

Lässt man das entwickelte Gas, wie bereits erwähnt, Lösungen von 
Quecksilberchlorid (sogenanntem Sublimat), Natronlauge, Aetzkalilauge und 
Chlorcalciumstückchen oder Schwefelsäure passiren, so erhält man ein genügend 
reines Gas. 

Wollte man dies nun in der allgemein üblichen Weise ausführen, da- 
durch, dass man Röhren- oder Waschflaschen verwendet, in denen sich die 
genannten Reinigungsmittel in Substanz oder Lösung befinden, so würde bei 
Abnutzung derselben das ganze Reinigungssystem auseinandergenommen und 
neu beschickt werden müssen, was umständlich und zeitraubend wäre. Wollte 
man für die Reinigung während je einer Operation, d. h. einer Ballonfüllung, 
diese Erneuerung vermeiden, so müssten grössere Mengen der Absorptions- 
mittel in Anwendung kommen und es würden daraus nothwendiger Weise 
verhältnissmässig recht schwere und compendiöse Apparate, die zum Trans- 
port wenig geeignet wären, hervorgehen. 

Ich habe deshalb für die Gasreinigung eine Art der Reinigung vor- 
geschlagen, welche bei verhältnissmässig sehr geringem Volum und Gewicht 
eine Erneuerung der Absorptionsmittel ohne ein Auseinandernehmen des 
Apparates und Unterbrechung der Entwickelung, gestattet. 
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Es wird nämlich hierbei statt des festen Kalis eine konzentrirte Lösung 
desselben, statt des das Wasser absorbirenden Chlorcaleiums konzentrirte 
Schwefelsäure verwandt, die vor dem Chlorcaleium den Vorzug besitzt, dass 
sie bedeutend enSrgIncher absorbirt und was noch wichtiger ist, bei Weitem 
vollständiger. 


Die Reihenfolge der zur Reinigung benutzten Reagentien, vom Entwickler 
her gerechnet, ist am zweckmässigsten die folgende: verdünnte Natronlauge, 
Quecksilberchlorid, Aetzkali und schliesslich Schwefelsäure; es werden so 
nacheinander alle Verunreinigungen absorbirt. 


Der anzuwendende Apparat besteht in Folgendem: in einem, am besten 
aus verbleitem Blech gefertigten, ca. '/,—!/; Meter weiten und 1—1,5 Meter 
hohen Cylinder befinden sich Stücken von Bimstein, Coacs oder einem anderen 
porösen Material (denselben ganz anfüllend), die mit den entsprechenden 
Lösungen getränkt sind. Ueber dieselben läuft in fortdauernden feinen, durch 
eine Siebvorrichtung gehörig vertheilten Strahl die betreffende Lösung von 
oben nach unten, während im entgegengesetzten Sinne, d. h. von unten nach 
oben, das Gas den Apparat durchströmt. 


Das Abfliessen des verbrauchten, den Apparat passirt habenden Lösung, 
geschieht durch ein mit Hahn versehenes U-Rohr, welches einen Wasser- 
verschluss bildet und so die Diffusion von Sauerstoff nach dem Innern des 
Apparates verhindert. 

Der Zufluss geschieht durch ein mit flachem, möglichst grossem Reservoir 
versehenes, die den Maximaldruck repräsentirende Wassersäule an Länge ein 
wenig überschreitendes Rohr, das im Innern des Apparates in mehrere gabel- 
förmig verzweigte Arme sich theilt. 


Man kann so leicht, ohne Störung der Entwicklung und mit verhältniss- 
mässig recht kleinen Apparaten, eine vollständig erschöpfende Reinigung er- 
zielen, da fortwährend neues Absorptionsmittel vorhanden ist und mit dem 
vorher im unteren Theile des Apparates schon durch das zum Theil ver- 
brauchte Material von den gröbsten Verunreinigungen befreiten Gase in 
grosser Oberfläche in Kontakt kommt. 


Eine Regulirung des Zu- und Abflusses des Reinigungsmaterials wird 
sich bei Beginn der Entwicklung, je nach der Reinheit des entwickelten Gases, 
bald feststellen lassen. - 

Der zweite, noch zu besprechende Punkt, schliesst sich sachlich unmittel- 
bar an den ersten an. 


Es ist die Frage, ob es vortheilhafter sei, den Wasserstoff aus Wasser, 
durch Zersetzung in der Wärme bei Gegenwart von glühendem Eisen, in der 
neulich eingehend beschriebenen Weise zu erhalten, oder ihn durch Zersetzung 
von Eisen oder Zink mittelst Schwefelsäure zu entwickeln. | 

Es ist dies eine Frage, die besonders für die militärische A&ronautik 
höchst wichtig ist, da es dort darauf ankommt, nicht sowohl die Unkosten, 
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als vielmehr die mit ins Feld zu führenden Materialien und Apparate auf 
das denkbar möglichste Minimum zu beschränken. 

Auf den ersten Blick scheint es allerdings ungleich günstiger, das 
Wasserstoffgas nicht aus Säuren und Metallen zu entwickeln, sondern viel- 
mehr nach der anderen Weise, durch Mitwirkung der Hitze, weil der Verbrauch 
an Metall geringer und das Mitführen von Säuren vermieden wird. 

Um einen klaren Einblick hierüber zu erhalten, brauchen wir jedoch 
nur mit der neulich begonnenen Betrachtung eine kurze Parallele zu ziehen. 

1 Kilo H wiegt bei normalen Verhältnissen: 

89,58 gr. 

Die Entwickelung erfolgt nach den Formeln: 

1. HSO, -+ Zn = Zn 8S0, + H; 
2. HS0, + Fe = Fe S0, + H 
3. 4 H: O +3Fe=Fe,0, + H; 

Im 1. Falle kommt auf: 1 Zn (65): 2 H (2) 

A D š » 1Fe (56): 2 H (2) 

TE 2 »„ 3 Fe (168) : 8 H (8) 

Der SO, Gehalt beträgt gemäss Formel 1 und 2: 

2H (2):1SO, (80). 
Wenn wir also die Rechnung kurz ausführen: 
Da 1 Kubikmeter Wasserstoff 89,58 gr wiegt, würde er gebrauchen: 


= A = n tan Wa = 2911,35 gr Zink 
as 2 x -= z pe Da — 2508,24 gr Fe 
a z n Z r xy mr — 1881,18 gr Fe 
PR i z - ee A — 358,32 gr SO, 


— 474,4 gr engl. Schwefels, von 1,830 spec. Gew. mit 75% SO; 
für 1 wäre also nöthig: 29113,5 Gr. 


+ 4744 — 3,385 kg für 1,2036 kgr Steigkraft, 
-33857,5 Gr. 
für 2 do. a Gr. | — 2,982 kg N 
29826,4 Gr. 
für 3 do. 18812 kg = 1,8812 kg do. = 1 cbm H. 
Und: 3385 kg 


2982 „ | pro 1203,6 kg Steigkraft. 
1881 „ 
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Man muss also bei Zink mit sich führen 67,7 Ctr. 





„ Fe und Säure . . 59,6 „ 
„ Fe und Wasser . . 37,6 „ excl. Heizmaterial, 
das wir ungefähr mit SO, gleichstellen können, 
also auf . . 2 2 Er ene 9WV „ 
47 Ctr. 


Dass also, nach absoluten Zahlen gerechnet, die Gasentwicklung aus 
Wasser und glühendem Eisen wegen des geringen Gewichtes des mitzu- 
führenden Materials zu bevorzugen ist, liegt klar. 

Die verunreinigenden Gase würden sowohl bei Entwicklung durch Säure, 
wie durch Hitze, gleichmässig stark auftreten, und zur Absorption gleich viel 
und gleich grosse Kondensatoren bedürfen, hierin also kein Unterschied zu 
machen sein. 

Bedenkt man jedoch, dass bei der Leitung des Wasserdampfes über 
Eisen, das Letztere nicht vollständig oxydirt wird, dass die Entwicklung zu 
Ende der Operation sich verlangsamt und überhaupt höchst sachgemäss ge- 
handhabt werden muss, während sie beim Entwickeln durch Säuren bedeutend 
einfacher ist, so wird man bei einer Differenz von höchstens 10 Ctr. wohl, 
meiner Ansicht nach, kein Bedenken tragen können, die Säuren-Entwicklung 
vorzuziehen, und zwar, wenn man wiederum bedenkt, dass Zink ein viel 
reineres Gas giebt, als Eisen, man also schneller entwickeln kann und weniger 
Absorptionsmittel gebraucht, also hierdurch wieder an Leichtigkeit und Be- 
quemlichkeit gewinnt, die Entwicklung aus Zink und Schwefelsäure. 

' Um genau theoretisch die zur Entwickelung nöthige Wärmemenge zu 
finden, diene folgende Betrachtung: 

Zur Entwickelung eines Cubikmeters Wasserstoff sind erforderlich: 
806 Gr. Wasser; zu 1000 Kbm. Wasserstoff also: 806 Kg. Wasser. 

Um 1 Kg. Wasser in Dampf zu verwandeln, sind nöthig: 0,1475 Kg. 
Kohle; für 1000 Cbm. Wasserstoff würden also 806 Kg. Wasser in Dampf 
verwandelt werden müssen, also: 118,88 Kg. Kohle = 2,377 Ctr. Kohle er- 
forderlich sein. 

Wir haben ferner die 1881 Ko. Eisen, die zur Zersetzung nöthig sind, 
bis auf ca. 1000 ° Celsius zu erhitzen. 

Die specifische Wärme des Eisens ist: 0,1138 (Gusseisen = 0,1298), 
d.i. um x Kilogr. Eisen um t Grad zu erwärmen, sind xt. 0,1138 Wärme- 
einheiten (Calorien) erforderlich, wobei man unter Calorie (Wärmeeinheit) 
denjenigen Wärmeaufwand versteht, welcher nöthig ist, um 1 Ko. Wasser 
um 1° zu erwärmen. 

Wir würden also für 1881 Ko. zu zersetzendes Eisen, die inel. der 
Apparate auf rund 2000 Ko. zu veranschlagen sind, 2000 . 1000 . 0,1138 Ca- 
lorien = 227600 Calorien gebrauchen. 

Kohle hat nun ca. 7000 Calorien, Torf hat ca. 4125 Calorien, also 
wären erforderlich: 32,5 Ko. Kohle, 55 Ko. Torf. — — — 
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Ueber electrolytische Gasentwickelung geben folgende Zahlen Aufschluss: 
Electrische Batterien: 
Meidinger: 15 cm hohe, 10 cm breite Glasbecher, 
15cm „ 95cm „  Zinkceylinder, 
16,5cm „ 60cm „ Kupfercylinder 


4 Elemente: 20 Mk. 
jährliche Unkosten: 
251 Cu 50,= 10 Mk. 


l: Tag . . . 30 cc. Knallgas perStunde = 20 Ce H 8 Zn Cylinder 8 , 
2. u. folgend. Tag 90 ei M = 60 , kC j 
im besten Falle 150 P n —100 „ Un » 


Fertige Batterien für 480 kbem Knallgas = 320 cc H kosten bei Koch 
in Eisleben 120 Mark. 

Ich käme nach dieser Abschweifung zum weiteren Fortgange meines 
eigentlichen Themas und möchte damit beginnen, zünächst den naturgemäss, 
auf die Betrachtung der Füllung folgenden Theile, nämlich Besprechung der 
Hülle, vorzunehmen. 

Für die Hülle sind die mannigfaltigsten Stoffe vorgeschlagen; man hat 
mit dünnem Zeug und Papier begonnen und ist bis zu Metallen und sogar 
Holz weiter gegangen. 

Ich möchte hier nur einzelne Vorschläge, die ein praktisches Interesse 
haben, anführen. 

Als Haupteigenschaften der Hüllen, wenn sie überhaupt für Luft- 
schifffahrtszwecke verwendbar sein sollen, verlangen wir: 

1. Grosse Dichtigkeit; 
2. Festigkeit und Widerstandsfähigkeit; 
3. Leichtigkeit. 

Wenn wir die sämmtlichen vorgeschlagenen Stoffe in dieser Richtung 
prüfen, werden wir nur wenige als brauchlich erkennen. 

Man kann alle diese Hüllen in zwei Unterabtheilungen classifieiren: 
steife, nicht zusammenlegbare und schlaffe, weiche Hüllen. 

Die ersteren haben sämmtlich den Nachtheil, dass sie einmal eine sehr 
schwierige Ballonfüllung gestatten. 


Der Ballon müsste entweder mit Wasser gefüllt werden, das durch 
Gas verdrängt wird; doch wäre dies schwierig, vielleicht unausführbar, weil 
die Wassermassen zu schwer würden und zu grossen negativen Druck aus- 
üben würden, oder man müsste im Innern einen Stoffballon anbringen, was 
umständlich wäre und den Ballon sehr schwer machen würde. 

Ist dieses schon ein erheblicher Nachtheil, so würde ein zweiter in de 
schlechten Transportirbarkeit und dadurch bedingten leichten Verletzbarkeit 
zu suchen sein. 

Es gehören hierher die Vorschläge von Ballons aus Metallen. Von 
diesen hat ausser den erwähnten, allgemeinen Uebelständen, Kupfer den 
Nachtheil, dass es äusserst schwer und deshalb der Ballon, selbst aus dünnem 
Blech gefertigt, sehr gross und umfangreich sein müsste; das Bauen selbst 
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wäre ein technisches Kunststück und verlangt jedenfalls noch ein festes Ge- 
rippe, welches das Gewicht noch erhöhen würde. 


Dasselbe gilt, wenn auch im geringeren Masse von dem ebenfalls vor- 
geschlagenen Aluminium, dass noch den Nachtheil hohen Preises und die 
unangenehme Eigenschaft hat, dass es kaum zu löthen ist. 


Zudem haben die Metallballons die für aëronautische Zwecke höchst 
unangenehme Eigenthümlichkeit, gute Accumulatoren für Elektrizität zu sein, 
und könnten sicherlich dadurch, dass sie sich selbst mit einer der beiden 
Elektrizitäten laden, beim Passiren einer die andere Elektrizität zeigenden 
Luftschichten zu gefährlichen Entladungen Veranlassung geben. 

Aus den angeführten Gründen der grossen Schwere, der umständlichen 
Füllung und schlechten Handhabung muss ebenfalls der Vorschlag: Ballons aus 
leichten Holzmaterialien und inneren Stoffüberzug herzustellen, entschieden 
verworfen werden. 


Die leichteren, zusammenlegbaren Hüllen sind wiederum in zwei Ab- 
theilungen zu theilen. 

Einmal in solche, welche zur Füllung von Charli@ren dienen sollen 
und aus diesem Grunde neben den oben erwähnten Eigenschaften vor Allem 
grosse Dichtigkeit besitzen müssen und zweitens in diejenigen, welche 
zu Montgolfieren Verwendung finden sollen, bei denen es weniger anf 
absolute Dichtigkeit, als auf Festigkeit und Feuersicherheit ankommt. 


Die Hüllen zu Charliören werden meistens aus Pflanzen resp. Thier- 
faser-Geweben hergestellt und in der That eignen sich auch diese Stoffe am 
besten wegen ihrer Leichtigkeit und Dauerhaftigkeit.e. Vom Seidenstoff, 
den man früher vornehmlich anwandte, ist man wegen des hohen Preises 
zum Theil abgekommen und hat aus guten wollen-baumwollenen Stoffen auch 
hinreichend dauerhafte Ballonhüllen dargestellt. 

Die Hauptsache, das Dichten, hat man durch Firnisse der verschiedensten 
Zusammensetzung zu erreichen versucht. Alle bekannten Rezepte hier an- 
zuführen und näher zu besprechen, würde entschieden viel zu weit führen 
und will ich deshalb einige der interessantesten herausgreifen: 

Hooper: 3 Schichten: 

1. reiner Kautschuck ; 
2. Kautschuck und Zinkoxyd; 
3. Kautschuck und Schwefel 
soll 5 Jahre lang Wasserstoff unvermindert halten, ist scheinbar gut. 

Troost: Glycerin und Gelatine, leider keine Gewichtsverhältnisse, 
jedenfalls sehr wenig Glycerin, sonst klebrig, müsste aber immer noch gegen 
Wasser durch Ueberzug von wasserdichtem Material geschützt werden. 

Kautschuckfirnisse von den verschiedensten Zusammensetzungen 
werden stets mit Metalloxyden versetzt, um zu trocknen, und diese wirken 
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zerstörend auf die Hülle. Hierher gehört auch Vogelleimfirniss: 4 Theile 
Leinöl und 1 Bleioxyd (Bleiglätte). 

= Eine Mischung von Gelatine, Glycerin, Tannin und Holz- 
essig, welche Dupuy de Lome bei einem Ballon anwandte, der aus Seide 
und Baumwolle bestand, die durch Kautschuck von einander getrennt waren, 
zeigte sich, wie dies nicht anders zu erwarten, klebrig, und zerstörte den 
Ballon, so dass er nicht mehr brauchbar war, da er beim Auseinauder- 
nehmen zerriss. 


Ein endgültiges Urtheil lässt sich nicht abgeben, weil die Erfahrungen 
noch zu gering und die Rezepte noch theilweise geheim gehalten werden. 

Für Montgolfieren sind zum feuerfest machen, die verschiedensten Stoffe 
vorgeschlagen. 

Man hat sie einmal dadurch herstellen wollen, dass man solche Materialien 
dazu verwandte, welche an sich unverbrennbar sind. 


Es wurde Papier hergestellt, welches angeblich 800 ° Celsius vertragen 
kann, indem man mit Kaliumpermanganat gewaschene Asbestfasern (95 The) 
mit 6 Theilen geschliffenem Holz susammen, in Leimwasser und Boraxlösung 
anrührte und in den Hollander zerkleinert, zu Papier verarbeitete. 

Dies Papier leistet, soviel sich ersehen lässt, was Unverbrennlichkeit 
betrifft, sicher das Versprochene, ist aber zum Bau ganzer Ballons entschieden 
zu schwer. 


Günstiger steht es mit den Mitteln, welche Stoffen, die an und für sich 


verbrennbar sind, zugefügt werden, um sie feuerfest zu machen. Es gehören 
hierher: 


Salmiak, 
Kohlensaures und schwefelsaures Ammoniak, 
Borax, 
Borsäure, 
in den verschiedensten Mischungsverhältnissen : 
z.B.: 15 Salmiak, | 15 Salmiak, | 8 schwefels: Ammoniak, 
5 Borsäure, I 6 Borsäure, | 25 kohlens. a 
50 Leim, | 3 Borax, 5 Borsäure, 
100 Wasser. 100 Wasser. | 2 Borax, 
| 2 Stärke, 
| Ä 100 Wasser. 


Auch Wasser-Glas ist vorgeschlagen. 

Alle diese Mittel haben sich recht gut bewährt, am besten allerdings das 
schwefelsaure Ammoniak, welches nur durch die Flamme den Theil verkohlen 
lässt, der direkt berührt wird. Zum Wasserdicht machen der Stoffe sind 
ausser den bereits erwähnten Firnissen, Lösungen von Thonerde sulfat (1 zu 
10 Wasser) und dann Seifenbäder vorgeschlagen; das Zeug geht dann nach 
dem Passiren eines gewöhnlichen Wasserbades durch Rollen, die es glätten. 
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Das Seifenbad besteht in einer Lösung von 1 Kolophonium auf 1 Soda 
und 10 Wasser (bis zur Lösung gekocht). und dann durch !/; Kochsalz die 
entstandene Seife von der Natronlauge geschieden. Drei Bäder muss der 
Stoff passiren: 1. Alaune, 2. Seife, 3. Wasser. 

Ein übrigens das Durchdringen von Wasser gut verhinderndes Mitttel 
ist das Tränken mit Kupfervitriol. 

Wie vorsichtig man übrigens in der Annahme der Maximaltemperatur 
bei Montgolfieren sein muss, ergiebt der Umstand, dass schon Papier, ohne Präpa- 
rirung, bei 99,5 ° Celsius längere Zeit getrocknet, brüchig und schlecht wird. — 

Andere gefirnisste, präparirte Stoffe, welche zum Theil Körper ent- 
halten, die noch viel empfindlicher gegen Wärme sind, dürfen deshalb 
schwerlich eine 100° um nur weniges übersteigende Temperatur aushalten. 

Uebrigens wird auch bei einiger Vorsicht die Aussenhülle des Ballons, 
die stets mit der kühlenden Luft in Verbindung steht, nie diese Temperatur 
überschreiten, und es dürften daher in der angegebenen Weise mit schwefel- 
saurem Ammoniak imgrägnirte Stoffe sich recht wohl, sowohl Montgolficren 
wie zu inneren Heizungs-Cylindern oder äusseren Hüllen zum Erwärmen von 
Gasballons eignen. 

Ueber die Anordnung solcher Heizungsanlagen habe ich im ersten Theil 
das Nöthige bereits erwähnt. 

Ich möchte nur noch ein paar kurz abgebrochene Notizen über die ver- 
schiedenen Motoren geben. | 

Es kommt bei diesen auf das im Verhältniss zur grösstmöglichsten 
Leistungsfähigkeit möglichst kleine Gewicht an. 

Dampfmaschinen und Gaskraftmaschinen sind in Vorschlag gebracht : 
z. B. ein 2—3 Pfrd.-Gasmotor von 170 Kilogramm Gewicht, doch verhältniss- 
mässig schwer. 

Torpedo-Maschinen haben pro Pferdekraft noch 1,3 Kilo Gewicht. 
Moy & Schill, London und Wien: 4 Pfd. Dampfmaschine, soll incl. Kessel 
und Wasser 40 Kilo wiegen; wie lange Arbeit ist leider nicht gesagt. 

Maschine mit komprimirter Kohlensäure, 

10 Liter grosse Ballons = 8 kg CO, = 
4 Kubikmeter im expandirten Zustand 
liefert Kuhnheim. 

Leichte Anwendung, z. B. bei Dampfspritzen, 5 Atmosphären. Es sind 

bei 0° 36 Atmosphären, 
„ 30° 74 2 zum Condensiren erforderlich, bei 4 At- 
mosphären Druck nur ca. 10 Minuten Arbeitsdauer. 

Die Daten über Ausrüstung der Gondel etc. zu wissenschaftlichen Luft- 
reisen werde ich mir erlauben, bei Beschreibung der von mir ausgeführten 
wissenschaftlichen Fahrten zu geben. — 
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zur Ermittelung des Umfanges, des Flächenraumes, des Kubikinhaltes und der Trag- 
fähigkeit einfacher Kugelballons mit gegebenem Durchmesser von !/, bis 20 Meter. 


(Entnommen aus VictorSilberer’s „Allgemeine Sport-Zeitung“ 1888 No. 48.) 


© Durch- | Ki l Tragfähig- 


Durch- 








Kubik- Umf Flächen- | 
messer. Inhalt. mn Inhalt. keit.*) 
Meter. __ | Kubik-Meter. Meter Quadr.-Meter. Kilogramm. 
0,25 0,008 | 0,785 0,1963 0,005 
0.50 0.065 | 1057 0.7854 0.045 
0,75 0,220 | 2,356 1,7671 0,154 
1,00 0,523 | 3,141 3,1416 0,368 
1,25 1,019 ` 3,927 4,1087 | 0,713 
1,50 1,765 4,712 7,0680 ` 1,235 
1,75 2,802 | 5,497 9,6197 | 1,961 
2,00 4,184 ` 6,283 12,5664 | 2,928 
225 5,956 | 7,068 15.9030 | 4,169 
250 | 8,171 7,854 19,6350 | 5,719 
2705| 10,875 8,639 23,7572 | 7,612 
3,00 | 14,121 9,424 28,2714 | 9,884 
3,25 | 17,952 : 10,021 33,1825 | 12,566 
350 | 22,423 10,995 38,4825 | 15,696 
3,75 27,580 11,781 44,1787 | 19,306 
4.00 | 33,472 12,566 50,2656 ` 23,430 
425. 40,148 13,351 56,7417 | 28,103 
4,500 47,658 14,137 63,6165 | 33,360 
45 56,050 14,922 70,8795 | 39,235 
5,00. | 65,375 15,070 78,0054 45,762 
550 | 86.934 17,278 95.0090 60,853 
6.00 | 112,968 18,849 113,0976 79,077 
6,50 141,536 20,042 132,0073 | 99,075 
7,00 179,389 21,991 153,9384 125,572? 
7,50 210,640 23,562 176,7150 | 147448 
8,00 267,776 25,132 201,0624 | 187,443 
8,50 320,925 26,703 226,9755 | 224,647 
9,00 381,227 28,274 254,2696 266,886 
9,50 449,976 30,063 289,5294 314,983 
10,00 523,000 32,201 314,0016 366,100 
10,50 605,437 33,772 346,3614 ! 423,825 
11,00 696,113 35,343 380,1314 ' 487,379 
11,50 795,417 36,913 415,4720 : 556,791 
12,00 903,744 38,484 452,0038 | 632,620 
12,50 1021,484 40,055 490,0087 : 715,038 
13,00 1149,030 41,636 530,0093 : 804,321 
13,50 1286,776 43,177 572,5566 900,743 
14,00 1435,112 44,767 615,6536 |! 1004,578 
14,50 1614,430 46,338 660,5185 | 1130,101 
15,00 : 1765,125 47,909 706,0825 `  1135,585 
15.50 | 1947,586 49,048 754,7415 ;  1363,310 
16,00: 2142,208 51,051 804,0024 `  1499,545 
17,00:  2569,499 53,407 907,9224 , 1798,649 
18,00: 3050,136 56,548 1017,8784 |  2135,095 
19,00 | 3587,957 59,069 1134,1176 ! 2511,079 
20,00 4184,000 62,839 1256,0064 ` 2928,800 


























*; Bei Benutzung von Lenchtgas, wenn dasselbe 700 Gramm per Kubik-Meter hebt. 
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Mittheilungen aus Zeitschriften. 

L’Aeronaute. Bulletin mensuel illustré de la navigation aérienne. Fondé 
et dirigé par le Dr. Abel Hureau de Villeneuve 15. Année. 
Paris 1883. No. 12. 

Das Decemberheft der französischen Zeitschrift bringt zunächst einen Aufsatz 
der Herren Tissandier unter der Ueberschrift: „Der elektrische Schraubenballon“, mit 
genauer wörtlicher und bildlicher Darstellung des Apparats, welchen die genannten 
Herren zur Erzeugung ihres Ballongases verwendet haben. Vermittelst desselben 
konnten aus Eisen und Säure in einer Stunde 300 Kubikmeter Gas von je 1,180 Gramm 
Steigkraft pro Kubikmeter erzeugt werden. Der Gaserzeugungsapparat ist so ziemlich 
derselbe, welchen bereits Giffard 1878 für seinen grossen Ballon captif benutzt hat, 
doch ist es Herrn Tissandier gelungen, das leichte Fluidum zur Füllung seines Luft- 
balls rascher und billiger herzustellen, als dies 1878 möglich war. Die hierauf 
folgende Beschreibung des elektrischen Apparats können wir übergehen, da derselbe 
im vorliegenden Hefte anderweitig ausführlich geschildert wird. Der Bericht über 
die Versuchsfahrt mit dem grossen elektrischen Ballon wird für das nächste Heft 
des „Aöronaut“ verheissen. Die Schlusssätze des Artikels sind interessant genug, 
um hier eine wortgetreue Wiedergabe zu finden. Sie lauten folgendermaassen: „Die 
Verwendung einer solchen Maschine (der elektrischen) in der Gondel eines Aörostaten 
gewährt eine Bequemlichkeit (facilite) ohne Gleichen. Wenn auf dem festen Boden 
alles gehörig vorbereitet worden ist, so braucht man nur eine kleine Kupferlamelle 
in die Quecksilbernäpfchen des Umschalters zu tauchen und die Flügel der Schraube 
beginnen zu rotiren. Keine Feuersgefahr droht, keine Gewichtsveränderung, welche 
auf die Höhenlage des im Gleichgewicht schwebenden Luftschiffes Einfluss haben 
könnte und die Hände des Experimentators bleiben unbeschäftigt. Allein die Elek- 
trizität vermochte solchen Hauptbedingungen für einen Luftschiffmotor zu genügen“. 
Weshalb aber, so möchte man schliesslich fragen, die nur für 3 Stunden dienende 
schwerfällige Batterie mit ihrer 120 Liter Chromsäurelösung, da doch die viel 
handlicheren elektrischen Accumulatoren von gleichem Gewichte und gleicher Kraft 
zur Anregung der Dynamomaschine für Boote und Tramwaywagen bereits oft genug 
mit Erfolg verwendet worden sind? Das Decemberheft des Aeronaute enthält ferner 
noch zwei Protokolle über Sitzungen der „Französischen Luftschifffahrts-Gesellschaft“ 
vom 8. und 22. November v. J., sowie das Inhalts-Verzeichniss des letzten Jahr- 
gangs der Zeitschrift. v. H. 


Revista Tecnologico - Industrial. Barcelona 1883. Heft VIII. bis incl. X. 

Inhalt: Festigkeit der Niete bei Dampfkesseln. Wichtigkeit des Theers für die 
Industrie. Die Compound-Lokomotive. Die Werkstätten von Serning. Messung der 
Geschwindigkeit von Eisenbahnzügen auf Brücken. Die grössten Brücken der Welt. 
Production von Eisenguss in Deutschland. Kohlenlager von St. Juan de los Abadesos. 
Notiz über die Docks und Lagerhäuser von Marseille. Vernichtung der Philoxera. 
Verwerthung und Konstruktion der Eisenbahnwagen nach ihrer Nationalität. Die 
Industrieschulen zu Darmstadt und Braunschweig. Elektrische Beleuchtung etc. 

v. H. 
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l Protokoll 
der am 3. November 1883 stattgehabten Sitzung des deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschifffahrt. 


Vorsitzender: Herr Freiherr vom Hagen I, Schriftführer: Herr Broszus. 
Tagesordnung: 1. Geschäftliche Mittheilungen; 2. Anmerkungen zu einigen wesent- 
lichen Zahlenverhältnissen der Luftschifffahrt, Vortrag von Herrn Hauptmann a. D. 

von Brandis; 3. Mittheilungen der technischen Commission. 

Zur Mitgliedschaft ist angemeldet: Herr P. Taufenecker zu Giurgiu in Rumănien. 

In Abwesenheit des ersten Vorsitzenden, Herrn Dr. Angerstein, sowie dessen 
Stellvertreters, Herr Buchholtz, eröffnete Herr vom Hagen I. die Sitzung und er- 
theilte dem Schriftführer das Wort zur Verlesung des Protokolls der früheren Sitzung. 


Der Vorsitzende ging alsdann auf den ersten Theil der Tagesordnung über. 
Von Einsendungen sind zu erwähnen: Reformvorschläge von Herrn Paul Haenlein. 
Ferner ist ein Projekt von Theodor Müller hier eingegangen, betreffend einen 
stationären Ballon mit elektrischem Signalsystem ausgerüstet. Ein Ungenannter aus 
Osnabrück sandte dem Verein ein etwas phantastisches Projekt, in welchem ein 
Ballon mit einer Flugmaschine derart verbunden ist, dass der Ballon das eine Ende 
eines langen horizontal gedachten Balkens trägt, die Flugmaschine aber das andere 
Ende. Ein von Professor Wellner eingegangenes Schreiben enthält eine Widerlegung 
der Annahme, dass der Fischballon bei der Auffahrt am 4. September durch Regen 
benetzt, seine Steigkraft fast verloren habe und deshalb der Gegendruck der Luft 
auf die schräge Fläche des Ballons nicht wirksam werden konnte. 

Dem Verein ist das Modell einer Wendeflügelkonstruktion von Herrn Mewes- 
Berlin, Studiosus der Mathematik, zum Geschenk gemacht worden, wofür der Vor- 
sitzende den Dank dem anwesenden Herrn Geschenkgeber ausspricht. Das Modell 
wurde zur Besichtigung aufgestellt. 

Der dynamische Fahrapparat des Herrn Fuchs wurde von demselben ebenfalls 
dem Verein vorgeführt und erregte durch seine sinnreiche und einfache Anordnung 
das Interesse der Anwesenden. 

Der Vorsitzende macht bekannt, dass die Anmeldung zur Mitgliedschaft des 
zuvor verzeichneten Herrn Taufenecker durch ihn und Herrn Dr. Angerstein unter- 
stützt werde, ferner, dass sich Herr Mewes zur Mitgliedschaft angemeldet habe, 
unterstätzt durch den Vorsitzenden und Herrn Klauer. 

Der erste Theil der Tagesordnung war hiermit erledigt und ihm schloss sich 
der Vortrag des Herrn von Brandis an. Der Gegenstand des Vortrages war eine 
vergleichende tabellarische und graphische Darstellung verschiedener Ballonformen 
bei gleichem Kubikinhalt, welche nicht allein eine leicht fassliche Uebersicht der 
"Ballongrössen zu einander enthält, sondern der Vortragende hat sich noch der dankens- 
werthen Mühe unterzogen, alle mitwirkenden Faktoren für eine gewisse erreichbare 
Fahrgeschwindigkeit in Vergleich zu bringen. Die „Uebersichtlichen Anmerkungen“ 
werden in der Vereinszeitschrift zum Abdruck gelangen. 

Der Vorsitzende sprach Herrn von Brandis den Dank des Vereins aus und 
eröffnete die Diskussion über den Vortragsgegenstand.. Der Hinweis des Herrn 
von Brandis, dass man die Steigkraft des Gases durch Erwärmung zu erhöhen ver- 
suchen soll, gab dem Vorsitzenden zunächst Veranlassung, einige Bemerkungen 
darüber zu machen, welche Versuche in dieser Beziehung bisher in. Frankreich an- 
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gestellt sind. Man hat dort zuerst versucht, dem Ballon eine gleichbleibende Gestalt 
zu verleihen, durch Einlegen eines Luftsacks (Ballonet), nach dem bekannten Prinzip 
von Dupuis de Löme, auch Kohlensäure sollte als Verdichtungsmittel des Gases 
dienen, jedoch ist der neueste Vorschlag namentlich als sehr originell zu bezeichnen. 
Man will nämlich dem Ballon eine genau der Form sich anschliessende Kappe aus 
gewöhnlichem Stoff aufsetzen, welche schwarz gestrichen ist und jedesmal nach der 
Sonne gedreht werden soll, sobald durch Erwärmung des Ballongases ein Steigen 
des Ballons gewünscht wird. Es sei vielleicht, bemerkte der Redner, vom essigsauren 
Natron eine Aushilfe zu erwarten, dasselbe habe sich durch seine wärmebindende 
Eigenschaft mit gutem Erfolg als Heizmittel der Eisenbahncoupes bewährt. 


Als besonders überraschend erscheint dabei das Verhältniss zwischen dem 
Wasserstoffballon und Leuchtgasballon, insofern als der letztere, wenn beide von 
gleicher Tragkraft sein sollen, nicht die gefürchteten grossen Dimensionen zu erhalten, 
sondern den ersten nur um Weniges an Grösse zu übertreffen brauche. Darin liege 

“ein Vortheil, der noch gehoben werde durch den weniger dichten Stoff, den Leucht- 
gas erfordere. 


Herr Dr. Jeserich fügt hinzu, dass die Leuchtgasfüllung für die Praxis doch 
wohl den Vorzug verdiene, zumal der Wasserstoff neben seiner ausserordentlichen 
Diffusionsfähigkeit auch noch bedeutend mehr Herstellungskosten verursache. Ein 
Kubikmeter Leuchtgas koste 15 Pfennige und 1 Kubikmeter Wasserstoff genau das 
zehnfache, also 1,50 Mark. 


Die Diskussion, war hiermit beendet und es folgten die Mittheilungen der 
technischen Commission. 


Herr Dr. Jeserich berichtet über eine Erfindung des Herrn Moritz Honigmann 
in Aachen, Dampf ohne Feuer, wenigstens ohne direktes, zu erzeugen, und somit 
Dampfmotoren ohne Entwickelung von Rauch etc. zu betreiben. Die Dampferzeugung 
erfolgt in nachstehender Weise. Honigmann hat im Mai d. J. in seiner chemischen 
Fabrik die Beobachtung gemacht, dass Dampf, welchen man in konzentrirte Aetz- 
natronlauge leitet, von dieser lange Zeit hindurch vollständig absorbirt wird; der 
Siedepunkt konzentrirter Aetznatronlösungen liegt nämlich ausserordentlich hoch, so 
derjenige einer Lösung von 100 Natron in 10 Wasser bei 245 Grad, einer solchen 
von 100 auf 20 bez. 40 Wasser bei 215, bez. 185° C. Die durch den Dampf in 
die Lauge eingeführte Wärme speichert sich in derselben auf, bis der Siedepunkt 
erreicht ist, und die somit erhitzte Flüssigkeit benutzt Honigmann nun als Wärme- 
quelle zur Dampferzeugung. Man denke sich einen Kessel mit 210° C. heisser Lauge 
(dies ist die geeignetste Temperatur) in einem andern stehen, der Wasser enthält, 
so wird dies Wasser in Berührung mit der heissen Fläche des Natronkessels zu sieden, 
also Dampf zu entwickeln anfangen. Mit einem so eingerichteten Kesselsysteme war 
ein Versuchsdampfer, einer unserer Oberspreedampfer von der kleineren Sorte, aus- 
gerüstet worden. Zunächst fuhr das Boot mittelst Dampf aus seinem gewöhnlichen 
Kessel. Der Abdampf der Maschine wurde dabei in den Natronkessel geleitet, wo 
er die erforderliche Temperatursteigerung rasch bewirkte, so dass bald der in dem 
umgebenden Wasserkessel erzeugte Dampf den Betrieb der Maschine übernehmen 
konnte. Da der Probenatrondampfkessel seiner Kapazität nach nicht völlig ausreichte, 
um den ziemlich beträchtlichen Dampfverbrauch der Maschine zu leisten (der Natron- 
kessel fasste 600 Kilogramm Natronlauge), so fuhr das Boot nur mit etwa 6 Knoten 


v 
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Geschwindigkeit, während diese bei den gewöhnlichen Tourfahrten 7 Knoten beträgt. 
Die Dampfspannung hielt sich während der Fahrt auf 3',—4 Atmosphären; der | 
Abdampf der Maschine ging fortdauernd in den Natronkessel. Diese Operation wird 
erst dann eingestellt, wenn wegen der starken Verdünnung der Lauge, wie solche 
ja naturgemäss durch den sich kondensirenden Dampf erfolgt, der Siedepunkt soweit 
erniedrigt ist, dass die Heizwirkung der Lauge nicht mehr zur Erzeugung genügender 
Dampfmengen ausreicht. Es muss dann eine frische Füllung des Natronkessels vor- 
genommen werden; die verbrauchte verdünnte Lauge wird in einer besonderen An- 
lage über freiem Feuer wieder konzentrirt. In der wirklichen Praxis würde die An- 
wärmung der frischen Natronlauge, die hier bei der Probefahrt durch den Betriebs- 
kessel des Dampfers erfolgte, natürlich vorher besorgt, die Lauge also heiss eingefüllt 
werden. Da sich dann während der ganzen Fahrt weder Rauch noch Dampf ent- 
wickelt, so hat diese Art der Dampferzeugung jedenfalls eine Zukunft für Strassen- 
bahnen, für den Bahnbetrieb in Tunnels, Bergwerken und dergl. Das Ergebniss 
der Honigmann’schen Erfindung ist somit ein sehr günstiges, aber die Hoffnung auf 
einen neuen Motor für Luftschiffe schwindet bei derselben doch in Anbetracht des 
Gewichts. 

Einen zweiten Bericht lieferte Herr Dr. Jeserich über ein kleines Taschen- 
element „Patent Strube“. Der Apparat hat die Grösse einer Cigarrentasche und 
enthält Chlorsilber-Silber — Zink-Element. Als Füllung dient Kali- resp. Natron- 
lauge. Die Stromstärke beträgt ca. 6 Meidingersche Elemente und diente der vor- 
liegende Apparat zur Erzeugung von Miniaturglühlichtern, welche als neuester Mode- 
artikel zum Haarschmuck für Damen dienen sollen. Das Element wird in der Tasche 
getragen und ist durchaus nicht beschwerlich, da es nur ca. 100 Gramm wiegt. 

Der Vorsitzende dankte im Namen des Vereins dem als Gast anwesenden 
Herrn Strube für die Vorführung seiner Erfindung und knüpfte daran die Bemerkung, 
dass man in der Dunkelheit vermittelst solcher mitgeführten Glühlämpchen Instrumente 
und Apparate ablesen könnte. 


Der Vorsitzende berichtete sodann als Mitglied der technischen Commission, 
indem er aus den Sitzungsberichten der Fachgruppe für Flugtechnik in Wien pro 
1882 einen Auszug mittheilte.e Zunächst sei das Ballonprojekt von Graf Buonaccorsi 
und Wostrowsky*) zu erwähnen, dasselbe trage im Allgemeinen den Stempel der 
Einfachheit an sich, dem frühern Buonaccorsi’schen Aluminiumballon gegenüber. 
In unserer Zeitschrift trat Herr Neuhäuser in Pforzheim für Aluminiumblech ein, 
doch geben die Goldschmiede Sy & Wagner auf Grund ihrer Erfahrungen an, dass 
dies Metall sich nie bearbeiten lasse, das Löthen sei schwierig auszuführen und beim 
Auswalzen mit anderen Metallen seien die Ausdehnungsverhältnisse nicht correspon- 
dirend. Der Ballon des genannten Projekts bestehe aus gelber Seide mit äusserem 
Kautschucküberzug und habe 80 Meter Länge bei 9 Meter Durchmesser, die Enden 
seien parabolisch zugespitzt. Auf jeder Längsseite des Ballons seien in der Höhen- 
mitte breite Schlingen aus Ballonstoff angenäht, welche Bambusstangen tragen, die 
zu einer Gesammtlănge vereinigt seien. An diesem Längsgerippe hänge in der 
Mitte des Ballons die Gondel, von der aus mittelst Drahtseiltransmission die auf 





*) Anmerkung für Vereinsmitglieder: Nähere Angaben siehe im „Sitzungsberichte 
der Fachgruppe für Flugtechnik. Wien. 1882“ in der Bibliothek des deutschen Vereins 
zur Förderung der I.uftschifffahrt. 
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Konsolen zu beiden Seiten des Ballons angebrachten Schraubenpaare (System 
Buonaccorsi) durch einen kombinirten Gas- und Dampfmotor getrieben werden sollen. 
Im weitern enthalten die Sitzungsberichte, die im Verein auch schon zur Sprache 
gekommene „Anwendung der elektrischen Motoren und Sekundärbatterien von G. Plante 
für die Direktion der Luftballons von Gaston Tissandier“, ferner eine Notiz über „den 
segelnden Flug der Vögel“*) von Mouillard. Beide Gegenstände sind dem französischen 
Journal „Aeronaute* 1881 entlehnt. Einen weitern interessanten Theil bildet eine 
Studie von Capitain Renard „Ueber Aörostaten mit variablem Maximal-Volumen“.**) 
Der Verfasser will die Schwebehöhe eines gewöhnlichen Kugelballons mit unten 
offenem Hals den unvorhergesehenen Witterungseinflüssen gegenüber konstant erhalten, 
ohne von dem Ballast- oder Gasverlust ausgedehnten Gebrauch machen zu müssen. 
Zu dem Zweck wird am Umfang des Ballons ein ringförmiger Luftsack angebracht, 
der mit seinem unten offenen Hals mit einem Ventilator in Verbindung steht. Wenn 
der Ballon in der Höhe durch äussere Erwärmung zum Steigen gebracht wird, so 
entweicht gleichzeitig ein Theil des Füllgases durch den offenen Hals und die neue 
Gleichgewichtszone liegt nicht zu hoch über der frühern. Fällt aber aus irgend 
welchen äussern Ursachen der Ballon, so hat der Luftschiffer nur wenig Ballast aus- 
zuwerfen nöthig, indem er dann gleichzeitig in den Luftring neue Luft einführt. 
Der Ballon sinkt dann langsam unter seine erste Gleichgewichtszone, und um diese 
wieder durch Steigen zu erreichen, wirft der Luftschiffer etwas Ballast aus und 
verengt gleichzeitig den offenen Hals des Luftsackes. Da nun hier die Spannung 
der Luft grösser ist, als diejenige des Gases im Ballonhals, so wird kein Gas, sondern 
nur Luft während des Steigens entweichen, bis die richtige Zone erreicht ist. Bei 
einem noch etwas beschleunigteren Heben würde die Luft beim Austreten aus dem 
verengten Halse einen solchen Widerstand finden, dass auch Gas austreten und der 
Ballon zum Stillstand kommen müsste, d. h. der Luftsack funktionirt wie ein Ge- 
schwindigkeits-Regulator und beim Schliessen des Lufthalses tritt sofort Stabilität ein. 

Für die technische Commission berichtete ferner Herr Klauer über ein Projekt 
"aus Proskau. In demselben wird hervorgehoben, dass die Gesetze der Flüägelbewegung 
bis jetzt nicht genügend beachtet werden, der Verfasser giebt aber die Begründung 
dafür nicht an und spricht sich für Wendeflügel aus. Ein anderes Projekt aus 
Brüssel zeigt eine sehr gewagte Konstruktion, da nach derselben den Ballon ein 
vertikaler Mast durchdringt, welcher oben und unten ein Paar jalousieartige Klappen 
flügel trägt. Eine solche Konstruktion erscheint völlig unbrauchbar. 

Der Vorsitzende machte darauf bekannt, dass die Herren Taufenecker und 
Mewes als Mitglieder bestätigt sind, und nach Festsetzung des nächsten Sitzungs- 
tages auf den 24. November wurde die Versammlung geschlossen. B. 


*) Siehe Sitzungsberichte der Fachgruppe für Flugtechnik. Wien. 1882. S. 20. 
**) Ebendaselbst. S. 24. 
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